ACintalea telpico aplicativ de mas 
din domeniul. modelismului inscrisă. în 
ampla  marilestare sportiva natională 
Decada. activitatea de performanţă, 
minca de creație şi cercetare s-au des- 
faşurat în anul competițional 1987 sub 
semnul înaltei exigențe și deplinei res- 
ponsabihtău a tuturor sportivilor mode- 
335. care, prin munca şi pasiunea lor, 
aa contnbuit la dezvoltarea pe o noua 

.. meaptă a modelismului românesc. și 
afirmărea lu: peste hotare. Acţiurule tu: 
turor modeliştilor, ale cadrelor cu res- 
ponsabintă pi în mişcarea tehnico-aplica- 
îă, sau inscris în eforturile oamenilor 
muncii din industrie şi economie de a 
rdica astiel rezultatele sportive la nive- 
lui marilor cuceriri şi realizăn ale socie- 
tăți noastre socialiste în aceasta pe- 
„cada pe care tu deosebită satisfacţie 
Ş indreptațita mindrie patriotică o nu- 
mim „Epoca Nicolae Ceaușescu“. 

Cei mai tineri şi entuziaşti construc- 
tom ai modelismului, pionierii, sub con: 
ducerea Consiliului Naţional al Organi: 
zației Pionierilor, au activat cu eficiență 
în cele peste 1 400 cercuri de modelism 
dn şcoli şi case ale pionierilor Şi şoimni- 
lor patriei, finalizind activitatea în tradi- 
vonalele concursuri republicane de na: 
„omodelismn, micromodelism, automo- 
dehsm şi rachetomodelism de' la Năvo- 
dan şi de aeromodelism zbor liber, cap- 
* și radiocomandat la Săliștea Sibiului. 
Nivelul deosebit de ridicat al modelis- 
mului pionieresc a fost bine evidenţiat 
în Expoziţia naţională „Start spre viitor 
1987" organizată în cinstea Forumului 

național la Constanţa, 

Uniunea Tineretului Cloriist. Sec- 
va PTAP-Sport din cadrul Comitetului 
Central, ptin secţiile de specialitate din 
teritoriu, au acţionat anul acesta cu 
multă perseverență pentru extinderea 
mbdelismului în rindul tineretului şi 
creşterea “rolului acestei activitaţi în 
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educața tineretulm şi pregatrea pentru 
apărarea patnei Asie! sau organizat 
in condiți bune Tabara de instruire 'la 
modelism de la Tirgu-Mureş. iar la un 
nivel competițional ridicat, Festivalul 
sporturilor tehnico-aplicative de la Pia- 
tra Neamţ, la toate ramunile de mode: 
lism şi Concursul republican de ma- 
chete Cupa U.T.C. în cadrul Salonului 
Naţional de Modelism. amplă şi reuşită 
manifestare tehnico-aplicativă gazduita 
la Casa Centrala a Armatei cu care 
F.R. de Modelism a încheiat anul com: 
petițional. 

Un rol important în extinderea activi. 
tății de masă l-au avut organizarea de- 
monstraţiilor de modelism de amploare 
cum au fost acelea de la Braila, Drobe: 

ta: Turnu-Severin, Tirgovişte, Deva, Ba- 
cău, Rimnicu-Vilcea şi Bucureşti, pre- 
cum şi desfăşurarea a 24 concursuri in- 
terjudeţene întreprinse de consilule ju- 
deţene pentru educație fizica şi sport, 
care au aliniat la start, alături de marii 
performeri, un număr important de 


“sportivi nelegitimaţi,: copii, tineri şi oa- 


meni ai muncii, animați deopotrivă de 
frumuseţea şi atracția concursurilor. 

Organizarea reuşita a Cupei „Voința“ 
de câtre UCECOM în colaborare cu fe- 
deraţia, la aero, racheto, navo şi auto: 
modelism la Deva, Neptun şi Arad, a 
permis formarea şi cristalizarea pertor. 
manţelor. și o primă repetiţie foarte am- 
dorind îinâintea campionatelor naţio- 
nale. 

Activiştii federaţiei, tehnicienii, antre- 
norii, comisiile centrale tehnice în cola: 
borare cu comisiile județene de mode: 
lism, au acţionat cu multă raspundere 
şi fermitate pentru pregatirea şi desfa- 
şurarea în cele mai bune condiţii a ce- 


"lor 13 campionate naţionale în perioada 


rnai- octombrie şi participarea la aceste 
finale cu rezultate de prestigiu. La aero- 
modelism s-au susținut 5 campionate 
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naționale. la Deva, Tirgowşte, Ploieşă, 
Siânic-Prahova şi Bucureşti; pentru na- 
vomodelism campionatele s-au organi- 
zat la Bacău, Neptun şi Bucureşti, pen: 
tru automodelism cele două finale s-au 
ținut la Rimnicu-Vilcea şi Bucureşti, la 
rachetomodelism campionatele au avut 
loc la Buzău şi Bucureşti, iar finalizarea 
activităţii de rnodelism feroviăr s-a reali: 
zat în cadrul Salonului Naţional! de Mo. 
delism, 4-11 octombrie 1987, la Casa 
Centrală a Armatei, Bucureşti, amplă 
manifestare. tehnico-aplicativă de mode- 
lism care a întrunit “toate finalele la 
clasele de machete statice şi funcţio- 
nale de aero, nave, auto, rachetomoâ- 
dele şi modelism feroviar. 

n aceste finale, caracterizate de un 
progres tehnic substanţialal modelelor 
şi un nivel sporit al antrenamentului, 
s-au totalizat peste 1 300 participări din 
204 secţii, o arie râspindită a perfor- 
manţei reprezentind-o aeromodelismul, 
cu 49 de secţii în 24 județe, şi navomo: 
delismul, cu 47 secții în 22 de judeţe, 
Cu deosebită satisfacţie consemnâm 
faptul că peste 300 sportivi au îndeplinit 
norma de clasificare sportivă |, iar cei 
mai pregătiţi dintre aceştia au obţinut 
16 noi recordun naţionale, elemente de: 
finitorii care au determinat o bună re- 
prezentare peste hotare, am putea 
spune cea mai bună pînă în prezent. 
Astfel la concursurile internaţionale ale 
țărilor socialiste de navomodele, auto- 
modele, rachetomodele. şi aeromodele 
din, R.S. România, URSS. RPP. și 
R.D.G,., loturile noastre au obținut 19 
medalii, din care 4 de aur, rezultate 


"semnificative. obținindu-se şi la concur- 


surile internaționale organizate in țara: 
Cupa Amiral Murgescu, Trofeul Pisto- 
nul de aur, Concursul Interaero, Cupa 


“ Slănic Prahova, Cupa Explorari Deva, 


Cupa Cimentul Turda, concursuri de 
valoare organizațe de U.G.S.R. în cola- 


borare cu F.R. Modekhsm care. 
rnodelismului românesc alte cîu 
de medali 

Un aport incontestabil care 
lează acest bianț la avut part 
loturilor noastre la campionate! 
diale, la care totalizâm in aces 
medalii. 

La Campionatul Mondial! Na 
navomodele machete grupa 
Franţa, România a obținut. 13 
prin: Andrei Romeo (ASIM-Con 
Cheşcu Marius (Voinţa-Sibiu), 
Helmuth (Voinţa- Timişoara), 3 
de arant şi alte 8 medalii de b: 
câtre: Goga lie și Craciunoiu 1 
de la A.S. Dinamo |, Lazărescu 
Morariu Silviu de la Aeronautica 
fosil şi Lupaşcu Mircea de la Cs 

ţi 


La Campionatul Mondial al ] 
ției Aeronautice Internaţionale « 
dele Spațiale din RSF. lug 
România a obţinut titiul de vicec; 
mondial la rachetomodelul cu pi 
prin Catargiu lon de la C.S.T. 
ceava şi medalia de bronz cu 
formată din Nicolae Petre şi 
Nicolae de la AS Metalul-Tiraoi 
Torodoc Dorin de la C.S.T.A Ss 
la rachetoplanorul cu aripă Ro 

Biroul F.R. Modelism apreci 
obținerea, acestor rezultate s-a + 
prin sprijinul necontenit şi îndr. 
acordata federaţiei de câtre Coi 
de partid şi Biroul Executiv al Ci 
lui Naţional pentru Educaţie Fi; 
Sport şi colaborarea eficientă ci 
al U.T.C., C.NOP., U.G.SR.. 
COM, M. Ap. N., consiliile judeţen 
tru educaţie fizica şi sport şi | 
„Modelism-Supliment. Tehnium" 


Gen. mr. dr. ing. ȘTEFAN | 
PREŞEDINTE AL FIR. MOI! 


CALENDARUL COMPETIȚIONAL: 
DE MODELISM PE ANUL 1988 


A) CONCURSURI INTERJUDEȚENE 


1) AEROMODELISM 


— Cupa CFR—Dej — F2ABCD 

— Cupa Voința Tg. Mureș — F1D 

— Cupa Aripile prieteniei — F2ABCD 
— Cupa Buzăului — F4B, MSA 

— Cupa CSTA, Bucureşti — F2ABCD 
— Trofeul Coandă — F4B, MSA 

— Cupa TEROM-lași — F2ABCD 

— Cupa Gaz Metan Mediaș — F1ABC 
— Cupa Moldovei — F1IABC 

— Cupa Salonta — F1ABC 

— Trofeul Gh. Bânciulescu—F1A juniori 
— Cupa Prahova — F1D juniori 

— Cupa Bistrița — F2A, F4B 

— Cupa Aurel Vlaicu — F1IABC 

— Cupa Napoca — F1ABC 

— In memoriam — MSA 

— Cupa Avia — F1ABC 

— Troteul Aripile Someșului 


— Cupa AS Armata București — F2. F4B. MSA 


2) NAVOMODELISM 


— Cupa Dunărea — C1—C4 

— Troteul Mircea — F1F2F3, FSRV 

— Timona de aur — C1—C4. E, FSRV 
— Cupa Jiul — A, B, F1F2F3 

— Cupa Mureşul — FSRV 

— Cupa Amiral Murgescu — C1—C4 
— Cupa Gorneşti — FSRV 


- Trateui Institutului de Marina — F1, F2. F3 


3) AUTOMODELISM 


— Cupa Metalul Rm. Vilcea — RF123, E12. EB 


— Cupa Bega — RF123, E12.EB 


— Cupa București — RF, EB123, E12, EB, 


CA1234 
— Cupa Oneşti — „| 
— Cupa Dacia Piteşti — 
— Cupa Bucovinei — RF123, EB. E12 
— Cupa Semenicului 


— Cupa Potaissa — RF, EB123, E12 CA1234, EB 


— Trofeul Pistonul de aur 


— Cupa AS Armata Bucureşti — RF. E12. E8 
— Cupa Bihorului — curse în sala RE12. EB 


4) RACHETOMODELISM 


— Cupa Metalul Tirgovişte — S1S3S4S6 

— Cupa Explorari Deva — S$1346 

— Cupa Suceve — S1 
Cupa Politehnica B 
"upa AS Armata 8 


16—17 04 Dej 
23—24 04 Slânic-Prahova 
21—22 05 Gherla — Cluj 
19—22 05 Buzau 
21—22 05 București 
04—05 06 Pucioasa 
11—12 06 lași 
18—19 06 Sibiu 
02—03 07 Bacau 
16—17 07 Salonta 

31 07 Ploiești 

28 08 Slanic-Prahova 
03-—05 09 Bistriţa-Nasâud 
03—05 09 Ploiești 
24—25 09 Cluj-Napoca 
03—15 10 București 
08—09 10 București 
15—16 10 Dej 
03—15 10 București 


26—27 03 Giurgiu 
23-—25 05 Neptun 
25—26 06 Arad 
01—03 07 Petroşani 
29—31 07 Tg. Mureș 
03—15 10 București 
23 10 Tg. Mureș 
03—06 11 Constanţa 


26—27 03 Rm. Vilcea 
23—24 04 Timişoara 


06—08 05 București 
20—22 05 Gh. Gheorghiu-Dej 
05—07 08 Piteşti 

26—28 08 Suceava 

03—04 09 Reşiţa 

16—18 09 Turda 

29 09—02 10 București 
15—16 10 Bucureşti 
12—13 11 Oradea 


13—15 05 Tirgoviste 
17—19 06 Deva 
08 Suceava 


5) MODELISM FEROVIAR 


— Cupa ICEMENERG — toate clasele 
— Cupa Mocâniţa Fi 
— Cupa Locomotiva 


30 05—05 06 București 
03—15 10 Bucureşti 
03—15 10 București 


B) CONCURSURI REPUBLICANE 


CUPA UTC la aero, navo, auto și 


rachetomodele — F1A. EX, S4, S6, E12, EB 


CUPA UTC la aero, navo. auto, 
rachetomodele machete şi modelism 
feroviar. Salonul Naţional de Modelism 
AEROMODELISM 


— Cupa Voința — F1ABCGH 
— Cupa României — F1E 


NAVOMODELISM 


— Cupa Voința — veliere şi FSR 
— Cupa României — EH. C2 


AUTOMODELISM 


— Cupa Voința — RF123, E12. EB 
— Cupa României 


RACHETOMODELISM 
— Cupa Voința S3466 


Concursurile republicane de aeromodele 


ale pionierilor și școlarilor 


Concursurile republicane de micromodele, 


— Autocros, RF4, RE4 


26—28 07 Brașov 


03—15 10 Bucureşti 


04—05 06 Deva 
23—24 04 Cluj-Napoca 


13—17 05 Neptun 
12—14 10 București 


18—19 06 Arad 
08—09 10 Bucureşti 


04—05 06 Deva 


iulie—august Sălişte 


navomodele, automodele şi rachetomodele 


ale pionierilor și școlarilor 


iulie—august Nâvodari 


C) CAMPIONATE REPUBLICANE 


1) Aeromodele captive — F2, ABCD 


2) Aeromodele radiocomandate — F3AB, FAC 


3) Aeromodele zbor liber — F1ABCGH 
4) Micromodeie — F1D semitinala 
— F1D finala 
5) Navomodele veliere și FSR 
6) Navomodele propulsate și teleghidate 


7) Automodele radiocomandate și captive 


— etapa | radiocomandate 

etapa a Il-a RC şi captive 

etapa a Ill-a RC şi captive 

etapa a IV-a RC şi captive 

etapa a V-a RC şi captive 

etapa a Vi-a RC şi captive 

8) Rachetomodele S1. S3. S4. S6 

9) Modelism feroviar toate clasele 

10) Salonul Național! de Modelism 
campionatele republicane de machete 
de aero navo auto ş rachetomodeie 


STI e peal 


25—29 05 Brașov 
23—26 06 Sf. Gheorgh 
27—31 07 Ploieşti 
26—28 08 Slânic-Prahc 
23—25 09 Slanic-Prahc 
18—22 05 Neptun, Mar 
16—21 08 Rm. Vilcea 


23—24 04 Timişoara 
06-—08 05 București 
20—22 05 Gh. Gheorgr 
05—07 08 Piteşti 
16—18 09 Turda 

29 09-02 10 Bucuresti 
13—17 07 Tirgoviste 
03—15 10 Bucureşti 


03—16 10 Bucurest 


Praf Ei ai oa 
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mine „AMIRAL MURGESCU” a 
militara construită in intregime de 
Ministerul Aerului şi Man- 
realizarea unei industrii de construcții 
e în țara, a renunţat in 1937 la ofertele iacute de 
= constructoare strune pentru infaptuirea progra- 


dntă nava 
tere navale româneşti 
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al românesc. O comisie tehnica numita de 
>r a luat în considerare oferta facuta de Uzinele 
Zeta” [U.D.R.) pentru construirea, în colaborare cu 
sa olandeza |L.V.S., a doua submarine şi a unui pui 
ie mine La 19 septembrie 1937, M.A.M. a în 
meat contractul 
Navele urmau sa fie construite în ţara, la şantierele 
îm Galap. Valoarea totala inițiala a contractului sa ri 
cat la 1 430 755 de bre sterline, din care 144 427 de 
"e erau destinate organizări şi inzestrări şantierului 
pentru etectuarea construcţiilor. Costul navei puitor 
s-a ridicat la 453 446 de lire sterline 
Construcța, inceputa în 1938 dupa planurile casei 
VS. reprezenta un examen tehnic complex pentru 
„anerii, tehnicienii şi muncitorii Șantierului Galaţi. 
Nava a fost lansată la apa cu ajutorul unui plan inch 
na: la 14 sume 1939 în prezenţa autoritaţilor statale 
mdtare şi civile ş a primit numele celui mai reprezen 
ram amiral din trecutul marinei române, lon Mur: 
zescu, care se distinsese în razboiul de independenţa 
1377-1878) şi comandase apoi marina militara între 
sr 1888-1901. Împrejurarile politice şi militare ale 
mu, izbucnirea celui de-a! doilea razboi mondial şi 
enza politica din vara anulu: 1940 au întirziat insa în 
»arecare masura finalizarea construcției. Totuşi, la în- 
-heierea aceluiaşi an, 1940. „MURGESCU" a fost 
- la 2 marue 1941 a ajuns la Constanţa, iar la 15 
ma a fost dehnitiv predat marine: militare 
Nava avea un deplasament de 812 t (L = 77 m.l 
31 m, pescaj = 2,5 m), dispunind de doua motoare 
vesel Krupp, Germania, a 1 100 CP, care îi asigurau 
teza de 16 noduri. Echipajul numara 80 de oa 
mem, capacitatea de încarcare era de 135 de mine 
marne tip clasic. Prezenta o silueta de nava moderna, 
u o construcție sohda şi cu amenajari intenoare pen 
tru personal şi echipa; mai confortabile decit pe cele 
dte nave. | sau montat la Constanţa, pe postamen 
“+ amenajate la prova şi înspre pupa. doua tunuri 
„ale şi aa de 102 mm Botors. piese principale, 
mpletate de alte doua tunuri semiautomate de 37 
Rheinmetall, doua tunuri automate de 20 mm, 
»riikon, doua mitraliere Lewis şi cite doua arunca 
we de grenade aniisubmarine în fiecare bord 


ie mine 


vre 


MURGESCU” era corespunzator nivelului tehnic la 
re ajunsesera pe plan mondial puitoarele de mine 
principalele marine militare. 


Marna româna nu mai avusese insă nave miniere 
propriu-zise la mare. Minările din 1916 de la Con- 
stanţa le excutase flota rusa a Marii Negre. La bordul 
lui „MURGESCU'” aveau deci să se specializeze - 
inca din timpul construcției - cadrele de maiștri şi ofi- 
țeri care sa poata executa în condiţii de siguranţă şi 
precizie instalarea unui baraj de mine, operaţie de ali- 
fel specihca tuturor marinelor. Conform doctrinei ma- 
rinei militare române de aparare a litoralului propriu, 
„MURGESCU' avea sa pună numai baraje defensive. 

Un astfel de baraj, cum a fost cel de la Constanţa, 
la cca 12 mile în largul portului între Cap Midia şi 
Tuzla, cuprindea atit mine clasice - aflate pe caru- 
ciwbare ce lunecau pe şinele instalate la bord -, cit şi 
nune de protecțe, geamanduri explozive (spring bu- 
0ys), impotriva eventualelor încercări de draga). Ope- 
răţia se facea cu doua nave ce navigau paralel urmind 
drumul stabilit pe harta şi care, o dată ridicat pavilio- 
nul „executiv“, lansau minele alternativ, după crono- 
metru, pina la sfirşitul „pasei“ de minare, ale cârei ca- 
pete se balizau. Reincarcarea minelor se făcea în port 
noaptea, „pasa“ urmatoare reluindu-se cu atenţie de 
la respectiva pasă anterioara. Barajul de la Constanţa, 
instalat la adincimea de 3 m : «uwins astfel 5 pase a 
doua şiruri de mine tip Vuku:-.  tubricate la Reşiţa, 
protejate fiecare înspre lary de un şir de geamanduri 
explozive, lasate de distrugatoareie tip R. 

Acţiumle la care a luat parte „AMIRAL MUR- 
GESCU” au fost numeroase, cuprinzind nu numai 
operaţi de minare, dar şi de convoiere şi transport. 
Mai importante au fost urmatoarele. 

15-19 iunie 1941. Execută, sub comanda locote- 
nent-comandorului Alexandru Dumbravă, impreună 
cu vasul S.M.R. „Dacia”, amenajat în crucişător auxi- 
lar puitor de mine, barajul de mine din faţa Constan- 
ței, extins intre Midia şi Tuzla. Balizarea a fost asigu- 
rata de canoniere, minele de protecţie au fost insta- 
late de distrugatoarele tip R, siguranţa spre larg a fost 
facuta de distrugatoarele tip M şi de torpiloare. 

lunie-august 1941. Primeşte camuflaj de râzboi, 
centură anthimagnetică şi participă la apârarea a/a a 
portului Constanţa. Artileria sa de 102 mm se dove- 
deşte eficienta. Locul de şedere în port: dana 12 (gara 
maritima) sau 22; locul de dispersie in mare: sud Cap 
Midia. La 3 august, un puternic bombardament aerian 
găseşte nava în port, schijele rânind doi oameni de la 
bord. La 5 august. personalul minier dezactivează pe 
plaja o min: „ta din lara la est de Taşaul. 

7-16 octombrie 1941. Execută, împreună cu cru- 
cişătoarele auxiliare „Dacia” şi „Carol“, un baraj de 
mine antisubmarine (5 „pase") în zona Varna, pentru 
siguranţa rutei Bosforului, Minele, de tip UMA, se 


„NĂLUCA”, SBORUL”, „ZMEUL” - 
rea şi plecarea din zonă revenind d 
R şi lui „MARAŞEŞTI” 

- 22-26 iume 1942. la parte, sub comanda lo 
nent-comandorului Ovidiu Mărgineanu, îimpreun: 
crucişătorul auxiliar „Dacia“, la instalarea unui ! 
antisubmarin cu mine UMA şi UMB la sud 
Odessa. Navele miniere, plecate din Constanţa |! 
iunie, instalează o linie dublă de mine în noapte 
urmează şi o altă linie dublă în noaptea de 24/25 
(cu totul cca 400 de mine). 

Dragajul preventiv al paselor a fost executa 
două canoniere, siguranța pe timpul minării de c 
nonieră şi un torpilor, escorta pe timpul marşult 
venire şi plecare din zonă de trei distrugâtoar 

- 5 noiembrie 1942. Sub comanda locotenen 
mandorului Gh. Harting, execută, împreună cu c 
şaâtorul auxiliar „Dacia“, o pasă dublă de minare 
submarină (a.s.) la Insula Şerpilor, sub escorta 
trugătoarelor: tip R şi a lui „MĂRĂȘTI“. 

- 13-14 septembrie 1943. Execută singur, sut 
manda locotenent-comandorului loan Econom: 
pasă de minare a.s. la larg de Chersones. Esc 
marşului o fac distrugătoarele „FERDINAND 
„MARAȘŞEȘTI* (RF şi Ms). 

- 9-10 noiembrie 1943. Sub comanda lo: 
nent-comandorului Anton Foca aşază impreun: 
vasul SMR „România“ un baraj antisubmarin te 
larg de Chersones. Amindouă navele au fost es 
tate de distrugătoarele tip R. 

- 14-16 noiembrie. Operația se reia cu ace 
nave, în aceeaşi zonă, încheindu-se astfel minânle 
de la Chersones. Escorta pe timpul marșului c 
două distrugătoare, RF şi Ms. 

- Noiembrie 1943-aprilie 1944. Operaţiile de m: 
fiind practic sfirşite, nava „MURGESCU“ ia par 
operaţii de convoiere, în care armamentul său ar 
rian puternic este apreciat. 

- 10-12 mai 1944. Execută o importantă misiun 
evacuare de trupe din peninsula Chersones. P! 
împreună cu crucişătorul auxiliar „Dacia“ şi cu d: 
gătorul „MARIA“, „MURGESCU'“ ia la bord, sul 
bombardament continuu al aviaţiei şi artileriei, 
800 de oameni, pe care îi aduce în după-amiaza d 
mai la Constanţa. 

- 25/26 mai 1944. la parte, tot împreună cu cru 
torul auxiliar „Dacia“, la aşezarea unui ultim bar: 
mine antisubmarine, la sud-est de Sulina. Escort 
Cena marşului o fac distrugătoarele „MARIA 
„MĂRĂȘEȘTI“, iar siguranța pe timpul nopții : 
torpiloarele „SBORUL“ şi „ZMEUL“ ieşite de | 
lina, apoi vedetele torpiloare „VISCOLUL“ şi „VE 
NIA“ venite de la Constanţa. 

- 22 august 1944. În cadrul atacurilor aeriene 
pra litoralului, „MURGESCU'“ este bombarda 
mare. 


escorta la 
trugâtoarelo 


a 2 


Puitorul de mine „AMIRAL MURGESCU” a însem 
nat un moment de cotitură în industria navală romă 
nească; acela al onstruirii în ţară, cu mijloace 
aproape în întregime proprii, a unei prime nave care 
nu numa! că se ridica la nivelul tehnicii mondiale, dar 

| şi prefigura remarcabilele realizări ulterioare din şar 
„$. tierele navale ale României socialiste 
Se 
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HAWKER „HURRICANE: MK | a a tost Structura de rez:s 


un avion de vinatoare monoioc. monomo- 
tor, monoplan cu aripa joasa, cu tren de 
aterizare escamotabil. Dispunea de :nsta- 
'ație de oxigen pentru zborurile la mare 
inăițime şi de stație radio Elicea la 
avioanele României, a fost de tip DE FIA- 
VILLAND 
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Avionul „HURRICANE" a fost proiectat 
se inginerul Sydney Camm de la firma 
HAWKER SIDDELEY Ltd. conform speci- 
Wcaţiei F 36/34 a Ministerului Britanic al 
Aerului pentru un nou avion de vinătoare 
Primul zbor al prototipului noului avion a 
avut loc la data de 6 noiembrie 1935, pi- 
'otat de George Bulman. După încercările 


în zbor 


efectuate 


ia MARTLESHAM 


HEATH, avionul a fost omologat și s-a 
vecut la fabricarea lui în serie, primul 
z>or al unui astfel de avion avind loc la 


data de 12 octombrie 1937. 


A tost fabricat într-un număr mare de 
variante, cu destinația vinătoare, atac la 
so! sau vinător de tancuri, diferind în spe- 
ca! prin puterea motorului și armament. 
A tost folosit pe toate fronturile de luptă 
ale celui de-al II-lea război mondial, fiind 
apreciat ca un avion de o construcţie rus- 
+că, dar deosebit de rezistentă. 

S-a aflat în dotarea aviaţiei militare a 


Marii Britanii, 


Franţei, 


Norvegiei, 


URSS. lugoslaviei, Indiei, Finlandei, 
Poloniei, Australiei, Canadei, Belgiei şi 


României. 


După lungi dezbateri in Camera Comu- 
nelor a Parlamentului britanic, urmare a 
unei cereri de cumpărare de avioane de 
'uptă, s-a aprobat livrarea către România 
a 40 de avioane de bombardament BRIS- 
TOL „BLENHEIM” MK | şi 12 avioane de 
vinâtoare HAWKER „HURRICANE" MK. | 


a în anul 1939 


Pentru recepţia ayioanelor a fost nu- 


mită o comisie rom 


ă care s-a deplasat 


'a firma HAWKER. Căpitanul aviator Dră- 
gânescu, din cadrul comisiei, a efectuat 
zborurile de recepţie cu fiecare aparat. 
După receplie, avioanele au fost demon- 
tate ambalate în lăzi şi expediate cu va- 
porul în România. Au lost descărcate în 
portul Constanţa şi transportate cu trenul 
'a Bucureşti. pe aerodromul Pipera. Aici, 
tehnicienilor englezi li s-a pus la dispozi- 


ve un hangar, unde au inceput montarea 
=, oanelor. După montare, zborurile de 
probă au fost efectuate tot de căpitanul 
aviator Drăgânescu. 

in aceeași perioadă, intr-un hangar ală- 
îwrat, tehnicienii germani ai firmei „MES- 
| SERSCHMITT" puneau la punct avioa- 

"ele ME-109 E livrate României. Cu toate 
că in acel moment Anglia și Germania se 
at'au în război, ambele echipe de tehni- 


cieni 


s-au comportat 


civilizat, 


studiin- 


_du-se de la distanţă, fără incidente nedo- 


 Utteriot, 


. 
. 


55-a resimţit 


. 


rite 


După electuarea, zborurilo:i de probă, 
av oanele au fost livrate Escadrila 53, 
Grupul 5 din Flotila 1 Vinătoare, coman- 
Sata de câpitanul aviator Puiu Roşescu. 


acesta 


a fost numit lector la 


Scoala de Război, fiind înlocutit la co- 
_manda escadrilei 

Georgescu Emil, Piloții escadrilei au în- 
| cenut trecerea pe „HURRICANE“ în pri- 


de căpitanul 


aviator 


maâvara anului 1940 in aceeași perioadă 
sanul Drăgânescu, efectuind tonourt 
la joasa înălțime 
IE” s-a angajat și s-a prăbuşit, pier- 


cu un „HURRI- 


zrou-si viața, avionul fiind distrus. 

în primăvara anului 1941, Escadrila 53 
ste mutată pe aerodromul Şcolii de Tir 
3. Bombardament de la Mamaia cu misiu- 
mea de a efectua paza litoralului româă- 
mesc al Mârii Negre La scurt timp după 


intrarea in expl 


oatare a 


acestor avioane 
ută a 


pieselor de 


La începutul anului 1943 cele citeva 
„HURRICANE“ în stare de zbor au fost 
scoase din serviciu şi transportate la 
|A.R.-Braşov. Escadrila 53 a fost redotată 
cu ME-109 G şi mutată în Grupul 7 din 
Flotila' 1 Vinătoare, paza litoralului fiind 
preluată de Escadrila 52, dotată cu 
ME-109 E. In toamna anului 1944, ulti- 
mele „HURRICANE"” rămase au fost ca- 
sate. i 


EI 


ILLILR 
ei 


| 
CE) 


L 


( 
YI 


44 


ș isi 


23. Reduclor elice 

24. Rezervor ulei 

25. Rezervor superior combustibil! 

26. Supori motor 

27. Compresor 

28. Rezervoare inferioare combustibil 
29. Compensator direcţie 

30. Panouri de acces la staţia de radio 
31. Oriticii de ejectare a tuburilor trase 
32, Lumină de poziție 

33. Colimator 

34. Miner de deschidere a ușii 

35. Blindaj 

36. Scaun 

37. Manetă de regiare 2 poziţiei scaunului 
38. Comanda compensatorului direcţiei 
39. Manșă 

40. Pedale palonier 


| 22. Motor Rolls-Royce Merlin lil de 1030 C 


/ 
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RI POE 41. Mape documente 
EA 42. Robinet de oxigen 
S <A ȘI 43. Manetă de gaze 
(4 || 44. Manetă de comandă a pasului elicei 
ŞI N 45. Rozetă de reglare a manetei de gaze 


46. Podea 


Ii AA 47. Manetă de comandă manuală a trenului d 
| aterizare 
N ri 4 48. Comanda compensatorului profundorulu 
SI | 43. Pompă hidraulică manuală 
| . 50. Manetă de comandă a farurilor de ateri 
zare i 
| . 51. Siguranţa cupolei carlingii 


52. Panou cu orificii de tragere a mitralierelo 
53. Selector îlaps — tren de aterizare 


34 | 54. Compas 
HAWKER „HURRICANE“ MK | a 55. Comutatoare de comandă a trenului d 
aierizare 
1. Elice DeHavilland 56. indicator poziţie tren de aterizare 
2. Priză de aer a compresorului 57. Vitezometru 
. Radiatoare 58, Giroorizont 
. Tub Pitot 59. indicator viteză ascensională 


3 
4 
5. Scară retractabilă 60. Turometru 
6. Lumină de poziție albă 61. Comutator lumină colimator 
7. Catargul antenei 62. Indicator boosi 
8. Locaş de prindere cu mina 63. Butoane de selecţie pentru verificarea pli 
9. Cupola carlingii nului rezervoareior de combustibil 
10. Oglindă retrovizoare Sâ. Litrometru 
Daca 11. Lumină de poziţie roșie 65. Comutator de iluminare a bordului 
12. Trape de acces la mitraliere 65, indicator de temperatură a glicolului 
ja Fotomitralieră 67. indicator de presiune a combustibiluiui 
15. Ţevi de eșapament 69. indicator de presiune a uleiului 
16. Lumină de poziţie 70. indicator de viraj 
17. Compensator profundor 71. Compas electric 
18. Far de aterizare - 72. Altimetru 
19. Lumină de poziţie verde | 73. Comutatoare pentru magneiouri 
20. Uşă 74. Ceas de bord 

75. Comutatoare pentru demaror 

78. Buton de tăiere boost 

77. Tabloul regulatorului de oxigen 

78. Cilindru hidraulic pentru acţionarea jan 
bei trenuiui de aterizare 

79. Cutie de muniţie 

80. Captator de tuburi trase 

81. Mitralieră Browning 303, calibru 7,92 mr 


„ Loc cauciucat pentru călcat Î 68. indicator de temperatură a uleiiilui 


„21. Structura de rezistenţă a fuzelajului ante- 


Bateria de mitraliere din 
aripa stinga (simetric pentru 
cea din aripa dreaptă) 
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inginerul român Aurel Persu a fost pre- 
ocupat de perfecționarea automobilului. 
in zilele noastre, toți sintem familiarizați 
-u forma aerodinamică a automobilului, 
dar puţini știu că încă din anul 1923 Au- 
'el Persu a construit primul automobil ae- 
rodinamic, fiind printre primii din lume 
care a studiat aplicarea acestei forme la 
automobile. Prin cercetările pe care le-a 
făcut, el ajunge la concluzia că automo- 
bilul ar trebui să aibă forma alungită a 
unei picături de apă în cădere secționată 
ongitudinal în două jumătăți. 

Mergînd pe linia dictată de forma aero- 
dinamică, Persu a ajuns şi la alte conclu- 
zii; deoarece volumul cel mai mare al ve- 
hiculului este în acest caz în faţă, aici tre- 
buie plasați călătorii, iar motorul, avînd 
nevoie de un spaţiu mai mic, va fi montat 
în spate. În feiul acesta se reaiiza plasa- 
rea echilibrată a greutății mașinii, atît pe 
roţile din față, cît și pe cele din spate. O 
altă noutate era inciuderea roților în inte- 
rorul liniei aerodinamice, tot pentru mo- 
tivui reducerii la minimum a rezistenţei 
aerului la înaintare. De menţionat că la 
acea dată automobilele aveau roţile pla- 
sate în afara caroseriei. 

in urma includerii roţilor în forma aero- 
dinamică a caroseriei, trebuia rezolvată 
problema roţilor din spate, care, tocmai 
datorită particularităţii alungirii părţii pos- 
terioare a vehiculului, se aflau plasate pe 
un ax cu o lungime mult mai redusă decit 
cea a roţilor din față. Se punea întrebarea 
dacă acest fapt nu dăuna stabilităţii vehi- 
ulului mai ales la viraje. Conform calcu- 
alor inventatorului nu, pentru că profilul 
vehiculului descreștea continuu, iar cen- 
trul de gravitate al părții posterioare, pre- 
văzută pentru instalația motrice, avea ast- 
'e! a poziţie foarte joasă, deci o stabilitate 
crescută. Astiel, la viraje, roţile din față 
descriau cercul cel mai mare, deci ele su- 
portau efectul cel mai mare al forței cen- 
'rituge, iar asupra roților din spate se 
exercita mai puţin, ele fiind mai aproape 
se axa de rotație a automobilului. 

O particularitate deosebită a acestui 
zutomobil consta din faptul că nu avea 
aiterenţiai, căci apropierea roţilor din 
spate Îi făcea inutil, iar uzura cauciucuri- 
or din spate, cu toată lipsa diferenţialu- 
ui, nu întrecea pe aceea a cauciucurilor 
din faţă 

Ca urmare, Persu construieşte în anul 
1923 un prototip bazat pe caracteristicile 
niite și-l brevetează în Germania sub 
402683 din 19 septembrie 1924. Cu 
acest automobil inginerul român străbate 
anii ce au urmat peste 100000 km. 
in 1936, inventatorul a făcut o comuni- 
-are Academiei Române despre automo- 
| aerodinamic corect, știindu-se că re- 
nţa aerului consumă 75% din puterea 
ului. Importanţa liniei aerodinamice 
= vehiculului este deosebit de mare 


Descrierea realizării machetei 
automobilului Aurel Persu la 
scara 1:10 adaptat la 
radiocomandă 


> Începe cu descrierea construirii 
s ce poate fi realizată prin trei 
din fibră de sticlă, meche pa- 
orie) și ambutisare 

nd nt ce metodă vom alege, va tre- 
iniii să confecționăm un mulaj 
: de tei. Blocul de tei va avea 
—a unui paralelipiped cu următoarele 
150 mm lăţime, 170 mm înăâl- 
mm lungime Un astfel de 


rea ma 


mul- 


„calupului 


va face cu ajutorul unui șabion din carton 
obținut după desen. In continuare vom 
decupa conturul trasat, finisindu-l exact 
pînă la limita șablonului. Prin acelaşi pro- 
cedeu vom obține un contur al vederii de 
sus, care este redat în planșa a l-a. Tra- 
sarea după șablon se va executa la baza 
din tei, pe lungimea de 460 
mm, decupindu-se și apoi finisindu-se tot 
pînă la limita șab!onului, obţinînd asttel 
forma brută a caroseriei. 

Pentru a putea da forma aerodinamică, 
specifică acestui automobil, se vor rotunji 
muchiile superioare ale blocului de lemn 
pină ce se va ajunge la forma lui finală. 
Obţinerea formei finale se va: realiza cu 
ajutoru! șabloanelor A, B, C, D, redate în 
planșa |. Aceste şabloane le vom coniec- 
ționa din placaj, controlind cu ele poziţi- 
ile notate pe desen cu aceleași litere. Su- 
prafața frontală a mulajului, din stînga 
marcajului A—A, va fi rotunjită în mod si- 
metric în ambele părţi, dindu-i o iormă cit 
mai aerodinamică. În continuare se vor 
șiefui cu hîrtie sticiată foarte fină suprafe- 
țele obţinute. 


Pentru cei ce au mai lucrat cu fibră de 
sticlă operaţiile sint cunoscute, din care 
motiv le vom aminti numai în treacăt; ca- 
lupul de lemn modeiat se va impregna 
foarte bine cu ceară de parchet, după 
care se va glaza cu un strat subțire de 
giazură (compusă din nextrapol, în care 
vom amesteca aeiosil sau pudră de talc 
pentru a o face mai consistentă), adău- 
gînd 0,10% naftanat de cobalt şi 10% bu- 
tanox. După întărirea gliazurii se vor lipi 
4—5 straturi de țesătură groasă din fibră 
de sticlă, lăsînd-o la uscat 12 ore. După 
uscare se va îndepărta surplusul de mate- 
rial ce depășește baza calupului, tăindu-i 
cu o pinză de ferăstrâu saii cu un cuţit cu 
o lamă groasă şi bine ascuţit. În continu- 
are vom secţiona blocul de lemn imbră- 
cat în fibră de sticlă pe axa longitudinală, 
rezultind astfel două jumătăţi egaie şi si- 
metrice. Urmează acum să scoatem mie 
zul de lemn din fiecare jumătate, obținind 
astie! matriţele în care vom turna carcasa 
caroseriei. Inainte de a trece ia turnarea 
celor două jumătăţi ale carcasei, vom mai 
unge bine cu ceară de parchet interiorul 
matrițeior pentru a uşura desprinderea 
carcaselor din eie. După ungerea atentă 
cu ceară, vom turna un strat subţire de 
glazură compusă din nextrapol, în care 
am amestecat, pe lîngă ingredientele 
amintite anterior, și cîteva picături de 
oxid de aluminiu său vopsea emaur ori 
gristhol. După aplicarea glazurii se vor 
lipi 2—3 straturi de țesătură subțire din fi- 
bră de sticlă în așa fel incit peretele obți- 
nut să nu depășească grosimea de 1,5—2 
mm (vezi deialiuul îi din planșa a li-a). 
După uscare se vor scoate din matrițe 
piesele obţinute, care prin lipire vor alcă- 
tui caroseria maşinii. 


Pentru cei re nu au posibilitatea sa lu- 
creze cu fibră de sticlă le vom indica un 
procedeu mai simplu, dar care cere mai 
multă răbdare, şi anume se vor tăia 4—5 
ziare în fişii de 10—12 mm, cu care vom 
îmbrăca muiajul de lemn. Inainte de a 
trece ia lipirea fișiilor de hirtie pe mulaj, 
acesta se va unge bine cu citeva straturi 
de vaselină industrială sau ceară de par- 
chet. Primeie fişii de hirtie se vor aplica 
direct pe stratul de vaselină, urmina ca 
celelalte să fie lipite strat după strat cu 
ciei cald de timplărie (osacol). Straturile 
vor fi lipite perpendicular unele peste al- 
tele, avînd grijă ca straturile lipite să nu 
depăşească grosimea de 2 mm. Grosimea 
stratului poate fi verificată de jur-impreju- 
rul bazei mulajuiui de nn, după 
fiecare strat | va a O lama 


piesa în două jumarați egaie pe axa ei 
longitudinală, întocmai ca la procedeul 
descris la fibra de sticlă. Se poate pro- 
ceda și invers, adică să se taie întîi calu- 
pul în cele două jumătăţi egale, aplicîn- 
du-se după aceea fișiile de hirtie. Este in- 
dicat ca înainte de scoaterea carcasei de 
pe mulaj și după operaţia de șiețuire, 
aceasta să fie vopsită cu pensula sau cu 
pulverizatorul, cu un strat mai gros de 
grund gri pentru automobile, după care 
totul se va şlefui din nou cu hirtie abra- 
zivă hidro pînă se va ajunge la o supra- 
față netedă și lucioasă. Urmează acum să 
scoatem miezul de lemn din carcase, ob- 
ținînd astfel cele două jumătăţi ale caro- 
seriei. În cazul cînd nu există posibilita- 
tea de a se confecţiona muliaju! din lemn 
de tei, acesta se poate înlocui cu un bloc 
de ipsos. Pentru aceasta se va confec- 
ționa o cutie din placaj de 4—5 mm, cu 
interiorul de 140 mm lăţime, 170 înălțime 
și 460 lungime. Volumul acestei cutii se 
va umple cu ipsos dintr-o singură tur- 
nare. După întărirea ipsosului se va înde- 
părta cutia, obţinînd astfel un paralelipi- 
ped din care putem modela mulajul nece- 
sar lipirii fişiilor de hîrtie. Modelarea ipso- 
sului se va face după același procedeu 
descris pentru fibra de sticiă, după şa- 
bloanele A, B, C, D din planşa |. 

Pentru cei ce au o mai mare experienţă 
în arta modelismului și pot dispune de ta- 
blă de aluminiu groasă de 0,7—1 mm, pot 
confecționa carcasa prin ambutisare. Ca 
lucrarea să reușească cit mai frumos, se 
va tăia calupul modelat în două jumătăți 
simetrice pe axa lui longitudinală, ambu- 
tisîndu-se pe fiecare în parte o Iloaie de 
aluminiu lată de 200 mm și lungă de 600 
mim. După ambutisare se va îndepărta 
plusul de materia! ce va depăși perimetrul 
miezului de lemn, cu ajutorul unui foar- 
iece de tăiat tablă, obţinînd astfel două 
jumătăţi de carcase de aiuminiu, care li- 
pite ne vor da carcasa aerodinamică a 
mașinii 

In continuare vom trece la prelucrarea 
celor două jumătăţi ale carcasei carose- 
riei. Pentru început ne vom face nişte șa- 
bloane din carton după forma uşii, a gea- 
murilor iaterale şi a parbrizului, N, vezi 
planşa |. Șablonul parbrizului N va fi fă- 
cut dintr-o singură bucată, urmînd ca ul- 
terior să separăm cele două jumătăţi şi 
oberlihtul (geamul de aerisire din partea 
dreaptă a parbrizului), unde şedea șoie- 
rul. De menționat că maşina avea volanul 
pe dreapta. După ce vom confecţiona şa- 
bicaneie respective, cu ajutoiul acesiora 
se va trasa pe fiecare jumătate de car- 
casă contuiul ușilor, a! geamuriior și al 
parbrizului, întocmai cum sînt redate în 
pianşa |. Pentru a putea decupa spațiile 
respective, vom da cîte o gaură de 0,3 
mm în orice punct de pe liniile trasate, cu 
mențiunea că această operaţie nu este 
necesară la parbriz deoarece aici putem 
începe decuparea de la maiginea carca- 
sei. Decuparea se va executa cu o pînză 
de tratoraj de mărimea 0. Tralorarea se 
va face cu mare atenție și simetric pe am- 
bele jumătăţi ale pieselor. După decupa- 
rea iişilor se va îrece la decuparea gea- 
murilor din uși. Conturul exact a! acestor 
geamuri este redat în desen prin linia în- 
treruptă, fiind mascată de chederul hașu- 
rat care ascunde lipilura geamurilor de 
caroserie. Menţionăm că geamul lateral şi 
parbrizul apar pe desen în planşa |, cu 
conturul lor real, nemaifigurînd şi chede- 
rul 

După decuparea tuturor spațiilor ce vin 
ocupate de geamuri şi uşi, acestea vor fi 
ajustate cu o pilă foarte fină pentru a în- 
depărta eventualele nere prove- 
traforare Spațiu 


) 


"doite la cala penrru a se ins 


curburiie carcasei. Montarea g 
o vom descrie după ce se vor 
două jumătăţi ale carcasei. Ne-a 
mas să decupăm lăcaşul roților 
va permite să le plasăm pe acest: 
teriorul caroseriei, formînd + 
conturu! aripilor. Acest detaliu 
ună din particularitățile origi 
tomobilului. Trasarea și decupare 
face la fe! ca și la geamuri. Per 
modelului aspectul automobiiulu 
trebui să confecţionăm cele patr 
de aerisire ale cabinei și ale m 
Pentru aceasta se vor debita pa 
cuțe de aluminiu cu grosimea 2: 
(planşa |, detaliul Y, Y'). Conturu 
țelor va fi debitat cu 2 mm mai m: 
cotele din desen, pentru a pute 
în interior (formînd niște căpă 
rîndu-vă astfel lipirea lor în lă 
pective. Pe piăcuțele de alumn. 
tite pentru aceste piese se vor î 
pezele care imită prizele de aer" 
tite mai sus. După trasarea lor = 
cîte o gaură de 0,3 mm în virtur 

rui trapez, pentru a putea intr= 
pinză de traforaj mărimea 0, 

vor decupa laturile mari ale tr 
cele două cîte două opuse. În 
am crea! posibilitatea de a 
afară aripioarele zăbrelelor. L: 
cabinei vom îndoi aripioarele, c 
traforare, în sens invers decit la 
la aerisirea motorului. Aripioa! 
săltate înspre afară cu î mm. |” 
are vom stabili, după vedersa 
planșa |, detaliul Y, Y', locul unce 
să plasăm zăbrelele de aerisire 
sarea fiecărui dreptunghi, con!=: 
lor plăcuţelor, le vom decupa n 

rare, urmărind conturul. interior : 
nuiui, ca apoi să ajustăm taietur 
ce plăcuțeie vor intra în mod for: 
cașul lor. Ele vor fi iipite prin n: 
araldit sau UHU plus. 

După această ultimă operație 
prelucrarea carcasei, vom trec 
narea (lipirea) celor două pâr 
Pentru ca operația să ne reuşe: 
mai bine, vom lua o baghetă ain + 
balsa cu dimensiunile de 2x 8 
trasînd pe miiiocul ei, pe axe l2 
nală, o linie bine vizibilă de la caz 
În continuare vom unge cu ara 
trapo! sau UHU plus o jumătate 
gimea ei (dacă carcasa este din 
sticlă sau aluminiu) și cu clei det 
(dacă carcasa am executat-o dir 
papier), aplicînd-o pe conturul n 
uneia din jumătăţile carcase 
acolo cu ajutorul unor clești 7 
rule. Vom avea grijă ca după | 
tatea cealaltă a baghetei sa n 
cată cu adeziv, pentru a nu ne 
la lipirea celei!alte jumătăţi. Dup= 
lipiturii vom trece !a lipirea ce 
mătăţi. Pentru a putea fixa cit m 
piesele între ele, vom da cite 
vizavi una de alta, din 5 în 
burghiu de 0,5 mm, în aşa fel! 
să străpungă și bagheta de 

În continuare vom tăia niş 
sfrmă moale, lungi de 10 cm 
du-le în găurile parții unde ave 
bagheta. Urmează sâ ungem cu 
adeziv partea opusa a bag 
cînd celelalte capete ale 
găuriie opuse, râsucindu 
unui patent. În modul ac 
pe toată coama carcas 
fermă, ce va obliga 
lipească strîns una 
vom scoate firele 
chituim suprafaţa i 
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O alternativă ciudată: 


USS KEOKUK 


Toate enciclopediile navale şi istoriile 
=asce nu se sfiesc în a alirma clar şi di- 
rect câ punctul de cotitură în transtorma- 
rea tuturor flotelor de război ale lumii a 
'ost marcat de lupta nedecisă dintre MO- 
NITOR şi MERRIMAC de la 9 martie 
"882 Pentru prima dată în istorie se în- 
'rurtau două nave cuirasate, a căror pro- 
tectie era superioară forței de lovire, dar 
care faceau inutile şi caraghioase toate 
navele gin lemn. De aici încolo marina va 
+ dominată de navele cu blindaj metalic 
ş va începe o adevârată cursă a con- 
strucțiilor de monitoare ce vor evolua în 
nave maritime. 

in acele timpuri de revoluție a războiu- 
'u: pe mare, dominate de cei trei nou ve- 
m la bord, aburul, oţelul şi torpila, au 
ex stat şi soluții mai puţin obişnuite sau 
cai puțin mai puţin norocoase în con- 

vcțiile navale. Una dintre acestea a 
tost KEOKUK. În caietul sâu de sarcini, 
pro'ectantul şi beneliciarul înglobaseră 
multe caracteristici ce făceau din această 
navă un piwval de temut al MONITOR-ului. 
Cum ar îi evoluat ulterior construcţiile 
navale daca MONITOR ar fi pierdut în- 
truntarea cu MERRIMAC și KEOKUK. ar îi 
'ost ceva mai norocos? Am fi văzut pro- 
ab sute de keokuci (?j î loc de moni- 
toare? Poate că da. 

KEOKUK a fost proiectat de către arhi- 
'ectul naval Chas W. Whitney din New 
“ora în cursul anului 1860 și a fost oferit 
Departamentului Marinei Militare în pri- 
meie luni ale anului 1861, în ideea de a 
siectua raiduri contra bateriilor terestre 
contederate și de a le distruge, penetrind 
pe riuri, fluvii şi în golturi. A trebuit însă 
să treacă un an de la înaintarea proiectu- 
'u' pină la avizarea construcției, timp în 
care MONITOR se impusese la Hampton 
Roads si apoi se scufundase într-o fur- 
tură la 1 ianuarie 1863. 

Cauza contractuală avansată șantieru- 
'u' Iron Works al lui J.S. Underhilii din 
New York prevedea construcția navei în 
numai 120 de zile, conform simplificărilor 
constructive aplicate de proiectant. Cu 
'cată asistența tehnică acordată de Whit- 
rey, nava a fost construită în ceva mai 
mult decit dublul zilelor prevăzute iniţial. 

A fost lansat la 6 decembrie 1862 și 
predat marinei militare în martie 1863. 
Era o navă compiet diferită de tot ceea ce 
se realizase pină atunci, dar în felul ei 
lrumoasă. 

În timp ce MONITOR semâna cu o cu- 
e de sardele, cu bordul jos la apă şi ver- 
"cal, KEOKUK era înalt şi cu bordurile 
curbate în interior. În loc de cutia mare și 
grea a turelei din mijlocui corpului, avea 
ouă redute cuirasate la extremităţi, cele 
zouâ tunuri putind trage numai prin am- 
brazurile aflate la 90, cite trei în fiecare 
recută. În locul unei maşini cu abur sim- 
pe şi al unui reductor cupiat cu o sin- 
gura elice mare, KEOKUK avea două ma- 
s cu aburi de mare turație, cuplate cu 
ouă elice de diametru mic. Este una din- 
"re primele nave din lume propulsată cu 


== ===: 


aouă elice, avantaj în caz de avarii, dar și 
la viteza. Avea un tip de blindaj compus, 
alternanță de fier şi lemn și o siluetă de 
eleganţă victoriană ce lipsea navelor lui 
John Ericsson (inventatorul MONITOR-u- 
lui). Plăcile de blindaj ce acoperă 
transversal opera moartă amintesc de 
monştrii preistorici acoperiţi cu plăci 
osoase sau de un uriaș gindac. ŞI totuşi, 
conform caietului de sarcini, proiectantul 
realizase: 

— o navă ce ținea excelent marea; 

— 0 navă cu viteza remarcabilă de 10 
noduri (peste 18 km/h); 

— o navă cu o manevrabilitate deose- 
bit de bună; 

— ventilaţie interioară excelentă, chiar 
fără mijloace mecanice; 

— o stabilitate deosebit de bună; 

— o bună protecţie a echipajului. 

- Ceea ce era cu totul deosebit şi carac- 
teristic acestei nave era faptul că cele 
două compartimente extreme, prova și 
pupa, trebuiau inundate în timpul luptei 
pentru a realiza protecția compartimentu- 
lui central în cazul angajării luptei frontal. 
Din păcate, acest sistem de „blindaj” cu 
apă nu a putut fi verificat deoarece în di- 
mineaţa zilei de 7 aprilie 1863, cînd nava 
urma să fie angajata pentru prima şi ul- 
tima oară în luptă, pompele nu au tunc- 
ționat şi compartimentele nu au fost 
inundate, 

Avea un echipaj de 92 de oameni, uri 
deplasament de 677 t. 48,6 m lungime, 
două maşini cu aburi ce totalizau 
aproape 500 CP și purta ca armament 
două tunuri „ultramoderne” de cite 280 
mm - 

Tipul de navă, liind neconvenţionai, a 
fost asimilat în diverse documente oli- 
ciale şi lucrări in diferite moduri. Co- 
manda inițială (specificaţia șantierului) îl 
indică „iron mail clad floating battery” 
sau „steam gun boat“, ceea ce s-ar tra- 
duce prin „baterie flotantă captuşita cu 
fier” și „canonieră cu aburi”. Tipul „iron 


clad” era foarte răspindit în timpul răz- 
boiului de secesiune în ambele tabere, 
semnificaţia fiind „acoperit cu fier blin- 
dat”. Deoarece KEOKUK avea montat în 
prova şi un pinten din fier masiv, el intra 
la fel de bine și în categoria „ram'-urilor, 
navelor cu pinten de abordaj. 

Pentru simplificare o să-l clasificâm ca- 
nonieră. Deci noua canonieră pleacă din 
New York pe 11 martie pentru a se ală- 
tura escadrei ce bloca coasta sudistă și 
sosește două zile mai tirziu la Newport 
News. Pe 17 suferă o avarie nesemnilica- 
tivă la elicea babord, lovind o geaman- 
dură. Este reparată la Hampton Roads și 
pe 22 martie pleacă spre Port Royal, 
unde ajunge pe 26. 

Atacul Charleston-ului fiind deja decis, 
KEOKUK și BIBB sint trimise în avan- 
gardă pentru a baliza drumul de intrare în 
port. Navele Uniunii ajung în radă pe 6 
aprilie, dar ceața și vremea rea nu le per- 
mit să atace eticient, retrăgindu-se. 

Revin a doua zi la amiază, cea mai pu- 
ternică navă fiind fregata NEW IRONSI- 
DES. Alături de ea mai multe monitoare 
cu una sau două turele și, bineinţeles, 
KEOKUK. Din păcate, singura navă cu o 
putere de foc suficient de mare pentru a 
copleși forturile era fregata, dar aceasta a 
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rămas la o distanţă respectuoasa, i 
ce monitoarele se apropiau cu < 
dență deosebită, bânuind că sudit 
montat baraje de mine pe căile de 
Comandorul A.C. Rhind, ce comanc 
OKUK-ul, şi-a adus nava cu prova 
Fort Sumter, la numai 500 m de £ 
deschizind focul. Manevra avea ca 
acoperirea monitorului NAHANT, a 
pentru moment în imposibilitate d 
nevră şi din cauza obstrucţiilor m 
de confederați și din cauza fl 
puternic. Între ora 15 şi 15,30, KEOI 
tras doar trei proiectile asupra fo 


„dar a încasat nu mai puțin de 90d 


turi directe, dintre care aproape 

apropierea. liniai de plutire sau si 
Mai multe proiectile au traversat | 
simplu nava, ieşind pe partea cealal 
teva au lovit redutele, tunul prova fi 
imposibilitate de a mai fi utilizat pri 
sionarea ambrazurilor. Chiar aşa 

mașinile erau intacte și nava s-a pu! 
trage in afara focului bateriilor de c 
La bord nu s-au înregistrat decese 
numai 16 râniţi uşor, între care și cu 
dantul. Un singur aspirant avea să f 
talizat ulterior. Toată noaptea s-a în! 
salvarea navei, atit prin etanşarea g: 
de apă, cit şi prin utilizarea unui r 
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valu 
ttăți ge apă prin găurile 
- ei de plutire, KEOKUK 
-se tot mai mult. S-a scufundat 
pe un tund de nisip, la numai 6m. În tim- 
pu! refiuxului, părțile superioare ale redu- 
telor ieseau deasupra apei cu mai bine de 
jumătate de metru. 

O dată cu scufundarea navei era aban- 
donată şi ideea construcţiei unor astiel 
de nave în marina americană, ulterior fi- 
ind totuşi construite cite o navă asemă- 
nătoare în Anglia și în Franța. Dar poves- 
tea lui KEOKUK nu se termină aici... 

Epava era la numai 7 km de Fort Sum- 
ter şi la 1 km de promontoriul sudic al 
insulei Morris. Amiralul Du Pont, coman- 
dantul escadrei nordiste, a ordonat câpi- 
tanului John Rodgers de pe monitorul 
WEEHAWKEN să examineze epava și 
eventual să o distrugă. S-a încercat dis- 
trugerea cu ajutorul unei plute cu torpile 
Ericsson, dar fără rezultat. Marea din ce 
în ce mai dificilă a făcut flota nordistă să 
se retragă şi KEOKUK a fost imediat exa- 
minat de o comisie de ofiţeri și specialiști 

r. sudiști. Nava a fost dectarată irecupera- 
bilă, dar nu şi foarte preţioasele tunun 
aflate intacte la bord. 

Lucrarea de recuperare a tunurilor a 
fost încredințată unui mecanic destoinic, 
Adolphus La Costa. In decursul a trei 
săptămîni, tunurile au fost pur și simplu 
furate sub ochii navelor nordiste ce efec- 
tuau paza epavei. S-a lucrat numai în tim- 
pul nopţii, echipa de demolare mergind la 
fața locului noapte de noapte la bordul 
unei bărci cu rame. 

Pentru ridicarea tunurilor de peste 6t 
fiecare, a fost folosit corpul unui vechi far 
plutitor, în interiorul căruia au fost puși 
ca balast 1 500 de saci cu nisip. Prin le- 
garea ţevilor cu parime şi lanţuri de fier 
într-un capăt unde se găseau și sacii și 
apoi mutarea sacilor în partea opusă, dar 
și cu ajutorul unui val norocos, primul 
tun a fost transportat într-o atmosferă de 
secret perfect, Cu experiența ciștigată, a! 
doilea tun a fost şi el demontat rapid și 
pe 6 mai ziarele sudiste anunțau recupe- 
rarea tunurilor și utilizarea ior contra foş- 
tilor proprietari. Au rămas la Charleston 
ca cele mai mari tunuri din oraş pină la 
evacuarea acestuia de către confederați 

| în 1865. . 

Deși in august 1863 se hotărise ranflua- . 
rea navei şi amiralul Dahigren a avizat 
condiţiile lui Whitney şi Higgens din New 
York, se pare că nava se găsește şi astăzi 
în acelaşi loc. 

Orice fel de speculaţii şi comentarii din 
epocă și ulterior asupra oportunității con- 
strucţiei unui astfel de tip de navă au fost 
verificate în luptă şi MONITOR a rămas 
netulburat să influențeze singur evoluția 
construcţiilor navale 


CRISTIAN CRĂCIUNOIU 


Inițial KEOKUK trebuia să se numească MO- 
ODNA, dar s-a hotărit botezarea sa cu un nume 
de șef de trib indian, ca multe alte monitoare din 
perioadă. Keokuk este numele unui orăşel din 
statul american lowa, dat după cel al unei căpe- 
tenii a tribului indian sauk. El a trăit pină la mij- 
jocul secolului al XIX-lea și s-a remarcat prin 
promovarea unei politici de pace tață de guver- 
nul federal. 
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Şalup 


oate fi realizat de către debutanţi, utilizind materiale uşor 


procurabile: carton şi placaj. Detaliile constructive vor fi publicate în numă- 


rul viitor. 


Vă prezentăm Începind din acest număr un plan foarte simplu de şalupă 
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a constituit o surpriză. Şi aceasta nu 


URSS 1957 1964 îi permis o asemenea realizare. Surpriza 
E ba: venea de la faptul că cea care realizase 38 000 
= — Prima acest lucru nu fusese nicidecum 
Statele Unite, aflate în perioada de ma- : 
tr. IN ximă expansiune tehnologică și publici- tel! 
4 tară. 67 iniunea' "SOVIStie a; Mal Ut ȘI a 


„după această dată, pentru o perioadă în- 
deiungată U.R.S.5. își va menţine un [E ae eat PRE seat 
$ avans considerabil față de realizările ce- | 
jeilalte candidate. 
Un program sovietic de perspectivă în 
vederea unor zboruri cosmice pilotate s-a 
VOSTOK declanşat încă din 1949. in perioada 
1952—1956 au fost realizate primele mo- 
toare-rachetă cu combustibil iichid capa- 
bile să dezvolte o tracțiune de peste 100 


> A 50 i, cu care s-au echipat primele rachete cu Ș 
4y A B rază mare de acțiune capabile să “2 
îi —| transporte sarcini utile de peste 2 000 kg. Ş 750 
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bilă să ajung o 
lui. Devenea clar că lansarea unul satelit 
artificial avea sâ urmeze neintirziat, ceea 
ce s-a şi intimplat 

in legătură cu caracteristicile și chiar 
aspectul exterior al primelor rachete cos- 
mice sovietice, primele informaţii deta- 
liate au fost prezentate publicului abia 
după 10 ani, în 1967. Atunci au fost con- 
firmate presupunerile că era vorba de ve- 
hicule foarte puternice, realizate în multi- 
ple variante. 

Au impresionat în primul rînd dimen- 
siunile foarte mari ale primei rachete cos- 
mice, mai ales dacă erau comparate cu 
cele ale altor rachete construite în acea 
perioadă în ţările occidentale: 28 m înâl- 
țime şi 398 t greutate la start față de nu- 
mai 11 t ale primului laâsator american 
propus pentru același obiectiv. 

Avind două trepte și funcționind cu pe- 
tra! și oxigen lichid, racheta primilor sa- 
teliți artificiali se caracteriza printr-o ori- 
ginală dispunere a treptelor, impusă de 
considerente tehnice specifice. De exem- 
plu, dispunerea în paralel a trepteior are 
o influenţă favorabilă asupra stabilităţii la 
lansare, lucru de mare importanţă pentru 
a rachetă cu combustibi! lichid, caracteri- 
zată printr-o viteză redusă la start (mode- 
jiștii care au construit machete ale rache- 
telor de acest tip s-au putut convinge de 
stabilitatea deosebită a acestei configura- 
ţii). 

Efectul era amplificat din acest punct 
de vedere de faptul că, după consumarea 
combustibilului, cele 4 grupuri conice la- 
terale care constituie prima treaptă se de 
tașau de restul construcției, partea cen- 
trală a rachetei (de fapt treapta a II-a) 
funcționind încă de la start, astiel că nu 
exista o intrerupere în asigurarea forţei 
de tracţiune, care la start era în jur de 
500 tf. Puterea totală a motoarelor era de 
20 milioane CP . 

Dată fiind soluția constructivă adop- 
tată, racheta purtătoare prezentată în de- 
senele alăturate (şi cunoscută sub nu- 
mele VOSTOK, după numele celebrei ca- 
bine cu care au fost lansați în spațiu pri- 
mii cosmonauţi) are un factor de struc- 
tură (raportul dintre cantitatea de com- 
bustibil și greutatea carcasei la sfirșitul 
funcționării treptei |) scăzut, comparativ 
cu aite tipuri de rachete cosmice la care 
forma corpului este cilindrică. De exem- 
piu, comparativ cu un rezervor cilindric 
de 4 m diametru și 14 m înălțime, capabil 
să conţină aceeași cantitate de combusti- 
bii, greutatea pereților rezervoarelor co- 
nice exterioare ar fi de circa două ori mai 
mare dacă pereţii ar fi realizaţi din același 
material şi de aceeași grosime. 

Dezavantajul este mare doar la prima 
vedere. Dimensiunile mai mici ale rezer- 
voarelor le conferă acestora o rigiditate 
superioară și creează posibilitatea con- 
fecţionării lor din materiale ușoare și de 
grosime mai mică, dat fiind faptul că sec- 
țiunea pereţilor va fi solicitată doar la o 
fracțiune din forța de inerție totală a na- 
vei. Din aceleași motive ale rezistenței s-a 
adoptat și construcția motoarelor cu 4 
camere de ardere mai mici alimentate de 
o singură turbopompă. Ele ocupind astfel 
un volum propriu important, singura so- 
luție era plasarea acestora în structuri se- 
parate. 


Un alt aspect care a condus ia păstra- 
rea aproape neschimbată a acestei confi- 
guraţii timp de 30 de ani a fost şi faptul 
că perfecționarea unei rachete existente, 
comparativ cu realizarea alteia complet 
noi într-un interval relativ redus de timp, 
prezintă riscuri şi cheltuieli mai mici 
Menţinerea unui singur tip de rachetă a 
creat posibilitatea trecerii la producţia de 
serie, cu efecte deosebit de favorabile 
asupra costurilor, calității și frecvenţei 
lansărilor. Pină în prezent s-au realizat 
peste 600 de exemplare de acest tip. 
Ceea ce este demn de reținut este faptul 
că în decurs de 10 ani, păstrindu-se ace 
leași dimensiuni ale primelor două trepte, 
s-au realizat rachete tot mai puternice, 
astfel încît sarcina utilă a crescut de 80 
de ori (de la 83,5 kg ale primului sateiit la 
peste 7 000 kg ale navei SOIUZ). La 
aceste variante doar treapta a Ill-a era di- 
ferită. 

Pentru lansarea unor încârcături mai 
mari — peste 20 t — s-a construit apoi 
racheța PROTON de 1 500 tf, care păs- 
trează dispunerea în paralel a primelor 
două trepte. În prezent se află în faza de 
probe de zbor un nou tip de rachetă, 
ENERGHIA, care va putea lansa în spațiu 
sarcini de 100 t 


CABINA VOSTOK 


Pină în ziua lansării primei 
mice cu om la bord, în afara 


pilot Ț 
cendii catastrofale 
lansârilor de probă 
ciune 


O cursă tăcută se 
ietate. Lipsită de rac 
ternice, NASA dec 
primul zbor suborb 
cu un cosmonaut am 
capsule MERCURY 
1961. Dar nimeni n. 
că sovieticii erau de 
lalți cinstea de a fi 
a fost deplin. 

Prima cabină cos 
strucție a fost defir 
zboruri de probă cz 
perioada 1959—196' 
cu numai trei saptă' 
primului cosmonaut 
fectă. 


intrucit la bord n 
tehnica acelor ani 
cerea suficientă a 
nava era telecomanc 
transmise de la cent: 
care emitea comenz 
ulterioare a cabine 

Pe micul tablou d 
indicatoare, aparate 
tică, un ceas electro 
un glob pămintesc 
rotație era sincroniz: 
tală a navei și care ș 
poziţiei navei deasu 
giuni geografice. Co 
intr-un fotoliu catap: 
sebit dotat cu para: 
gen, hrană, apă (pe 
de râdioemisie şi g: 
ventilaţie a costur 
acestea fiind prevă: 
de urgenţă în perio: 
aceasta pină la sos 
perare 

Desigur că erau 
nerezolvate și astăz 
tile teama și incertit 
mitivă construcția cz 
rea ei cu aparatură 
se afirmă asta de pe 
noștințele actuale 
toate progresele 
tehnica spațială 
modele de referință 
al securităţii zborul. 
nice originale 


Nava cosmică v 
două părţi principa! 
RIK în care se gâsez 
pamentul necesar a: 
vităţii acestuia, pre 
aterizare; compart 
aparatajul care fun 
pe orbită și dispozit 
elemente râmineau 
plate cu carcasa 
ținea micromotoar: 
poziției pe orbită 

Pentru amatorii d 
nete de rachete pr 
senele unei rachete 
cum şi unele vara 
treptei a Iil-a 

După cum se ob: 
sint aproximativ ide 
chetei SOIUZ prez: 
anterior al reviste 
în detaliu doar tre: 
VOSTOK, în configu 
perită cu un coif pri 
faza de zbor orbita 
" Acest tip de mac 
cotată în competit 
complexităţii deos 
pe care le oferă p 
zbor complex şi sș 
în zbor a corpurilo 
M-a etc.). S-au con 
chetei propulsate 
5—40 Ns plasate în 
riante care avea 
corpurile late 
pultare se po 
trului maxim a 
sub schela me 
LB 

Referitor la 
faptul câ au ex's 
anume: complet 
rachetele lansat 
alb-kaki pentru v 
tregime alb 

O machet 
chetei a fost 
cu ocazia 
unor expo 
tale eur 
tăzi o astfe 
intrarea în pa 
ţ ei R zar 
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125 DE ANI 
DE LA 
INAUGURAREA 


LINIEI DE 


MUNTE 


ORAVIŢA-ANINA 


um 125 de ani, „ia ,15 decembrie 

s-a inaugurat în tracțiune cu loco- 
ve cu abur — pentru traficul mixt de 
âtori şi mariă — linia Oravița-Anina, 
zare constituie prima linie de cale ferată 
de munte din România și una din cele 
ma! vechi şi celebre linii montane din Eu- 

pa. Linia Oravița-Anina a devenit cu- 
"oscută nu numai prin traseul său dificil, 
=: şi prin locomotivele sale cu abur deo 
construcție specială, care au trezit în se- 
colul trecut un mare interes în rîndurile 
specialiştilor feroviari. Prin originalitatea 
construcției lor, primele locomotive cu 
abur ale acestei linii figurează în vechile 
mari tratate ale tracțiunii cu abur. Desti- 
nate înlesnirii transportului cărbunelui 
an bazinul carbonifer Steyerdorf-Anina 
bogat în zăcăminte de huilă şi antracit) 
= Dunăre, în portul Baziaș, liniile Oravi- 
ta-Anina şi Oravița-Baziaș — cele mai 
vechi linii de cale terată din România — 
au fost cunoscute sub denumirea de 
Kohlenbahn“ (linia cărbunelui) şi au fost 
deschise pentru traficul de mărțuri la 20 
august 1854. inițial, vagonetele de căr- 
bune erau transportate de la Anina la Li- 
sava, pe porțiunile orizontale, prin 
asa-numita „Pterdebahn“ (cale ferată cu 
vacțiune cabalină), iar pe porțiunile în 
rampe, prin planuri înclinate funiculare. 
Urmele terasamentelor vectiii linii provi- 
zorii Oravița-Lișava-Anina, precum și o 
parte din primele tunele, unele amplasate 
chiar în imediata apropiere a traseului ac- 
tual, se mai păstrează și astăzi (fig. 1). Pe 
„echiul traseu Lişava-Oraviţa (16 km) și 
= linia Oravița-Baziaș (62,5 km; deschisă 
pentru traficul de călători la 1 noiem- 
a 1856) .cărbunele era transportat la 
Dunăre prin trenuri remorcate de loco- 
motive-tender de tip Engerth (C-2-T și 
8-2-t) . 

Construcţia liniei propriu-zise 
ODravița-Lişava-Anina (33,4 km) a început 
- anul 1861 și munţii din zonă au impus 
realizarea unor lucrări de artă remarca- 
»'a. printre care figurează 14 tunele, cu o 
ungime totală de 2 084 m și 10 viaducte 
are au impreună 843 m. Dintre poduri și 
„aducte, executate în piatră şi avînd bolți 
-u deschideri de 15,80 m, impresionează 
ș astazi cele de la Oraviţa, Lișava, Valea 
Junului şi Anina. Tunelele sînt situate pe 
21 km ai traseului, care constituie 
unea cea mai dificilă, şi au fost exe- 
= intr-un calcar dur şi compact, care 
degradat în decursul timpului. 
a reprezintă cele mai vechi tunele 
omânia şi datorită gabaritului redus 
introduse restricții — care se 
mențin și astăzi — privind utilizarea unui 
anume tip de material rulant. 
|! de la Girlişte prezinta particu- 
a de a avea cea mai mică lățime, la 

de la intrare (3,76 m), dintre 
tunelele existente în țara noastră. 
ravița-Anina pornește de la 220 m 
ne şi urcă, printre culmi acoperite 
uri de fag, pînă ia Anina (559 m al- 
| Prin razele de curbură mici 
de numai 114 m) şi rampele mari 

te maximă 20 mm/m), linia Ora- 
na se aseamănă foarte mult cu 
nie de munte austriacă Murzzus- 
oggnitz (Semmering-Bahn), care 
1unţii Alpi prin pasul Sem- 
m altitudine). Asemănarea 
ale acestor linii l-a determinat 
francez Ch. Couche, autorul 
urs de căi ferate (Che 
e figureze alăturat 


Ta) 


Ja 


e 


Tome ||, Pl. Civ 
Ligne de Murzzus- 
du Semme- 
yerdort-Ba- 


rampeie de 20 mm/m și în curbele de 114 
m, un tonaj de 110 ti, cu o viteză ae 
11—15 km/h. Pentru a nu se depăși rezis- 
tența șinelor, Pius Fink (1832—1874) — 
inginer în cadrul fabricii de iocomotive a 
societății StEG — a proiectat în 1861 
pentru linia Oravița-Anina o locomotivă 
— tender, articulată, cu 5 osii cuplate (tip 
C-B-T), de un tip tota! nou, cunoscută în 
istoria tracţiunii cu abur sub denumirea 
de „locornotivă-tender, articulată, sistem 
Fink-Engerih“ (fig. 2). Inginerul austriac 
Pius Fink mai este cunoscut atit prin cu- 
lisa cu un singur excentric (tip Fink), cît 
și printr-un injector de concepție proprie. 
Locomotivele-tender, articulate, sistem 
Fink-Engerih, ale liniei Oravița-Anina 
erau asemănătoare celor realizate de in- 
gineru! Engerth pentru traversarea pasu- 
lui Se. locomotivele de tip Engerih 
(C-2-T), cele c.nci osii au fost împărțite 
în dovă grupe, dintre care trei osii în ca- 
drul locomotivei propriu-zise și două în 
cadrul tenderului. Osiile celor două cadre 
erau cuplate, însă legătura nu se mai rea- 
liza ca în vechiul sistem Engerth printr-un 
angrenaj, ci printr-un paralelogram arti- 
culat, ingenios realizat astfel: un arbore 
intermediar de transmisie (osie oarbă) 
era dispus deasupra primei osii a cadru- 
lui tenderului și asigura cuplarea i asi- 
gura cuplarea — prin biele și manivele — 
dintre ultima osie a locomotivei pro- 
priu-zise și prima osie a cadrului tenderu- 
iui. Cupiarea dintre cadrele locomotivei 
propriu-zise şi tenderului se baza pe 
unele încercări constructive mai vechi, 
din anul 1852, aie inginerului german Kir- 
chweger, în acsa perioadă director al fa- 
bricii de locomotive din Hanovra. 

Prin această construcție, cadrul tende- 
ruiui preiua o parte din greutatea cazanu- 
lui, iar locomotiva se putea înscrie în 
curbe cu raza de pînă la 90 m, datorită 
mobilității cadrului tenderului. 

Prima locomotivă sistem Fink-Engerth, 
„Steyerdori nr. 500“, a fost construită în 
anul 1862 ia Viena în cadrul fabricii de lo- 
comotive a societății StEG și constituia 
cea de-a 609-a locomotivă realizată de 
cunoscuta fabrică austriacă (fig. 3). Lo- 
comotiva „Steyerdorf“ (StEG Type 34) a 
figurat în 1862 în cadrul Expoziţiei Inter- 
naționale de la Londra sub denumirea de 
tip „Duplex“, iar în 1867 și în cadrul unei 
expoziții similare pariziene sub denumi- 
rea de tip „Fink-Engerth“. 

Locomotiva „Steyerdori nr. 500“ avea 
diametrul roților motoare și cuplate de 
1 000 mm, greutatea locomotivei în servi- 
ciu de 42,4 tf și o viteză maximă de circu- 
lație de 30 km/h. Cazanul — cu un dia- 
metru de 1 211 mm — avea între plăcile 
tubulare o lungime de 4 425 mm și conțţi- 
nea 158 de țevi fierbătoare, fiecare cu 
diametrul exterior de 52 mm. 

Principalele caracteristici tehnice ale 
locomotivei-tender „Steyerdorf nr. 500“ 

Diametrul cilindrilor — 461 mm .- 

Cursa pistonului — 632 mm 

Diametrul roților motoare și cuplate — 
1 000 mm 

Ampatamentui total (între osiile ex- 
treme 1—5) — 5873 mm 

Ampatamentul cadrului locomotivei 
propriu-zise (între osiile 1—8) — 2 212 
mm 

Ampatamentul cadrului tenderului (in- 


tre osiile 4—5) — 2213 mm 
Timbrul de regim — 7 atm 
Suprafaţa grătarului — 1,44 m2 
Supratața totală de încălzire — 121,5 
r2 


Greutatea locomotivei în serviciu — 
42,40 ti 

Greutatea aderentă — 424 ti 

Sarcina pe osie 


sia 1 


+ 


şului) — 4470 mm 
Capacitatea buncărului de cârbune — 
1,74 


Capacitatea rezervorului de apă — 5,4 
m 

Forța de tracțiune — 6,1 tf 

Puterea — 223 CP (164 kW) 

NOTĂ 

La Expoziţia Internațională de la Paris 
din anu! 1867, locomotiva „Steyerdori nr. 
500" a fost prezentată cu unele transfor- 
mări. Cea mai importantă modificare a 
fost atașarea unui vagon de bagaje pe 
două osii (15 t), unde era transportată și 
rezerva de apă. Ansamblul (locomoti- 
vă-articulată + vagon de bagaje) avea o 
greutate totală în serviciu de 57,4 ti. Am- 
patamentul total al ansamblului era de 
10 500 mm, iar ampatamentul rigid al fie- 
cărui vehicul din compunere de 2212 
mm. 

Toate cele 4 locomotive-tender, articu- 
late, tip „Fink-Engerth“ ale liniei Oravi- 
ța-Anina au avut în exploatare această 
compunere, ansamblul rezultat avind 
șapte osii și o lungime totală, intre tam- 
poane, de 14500 mm (iig. 4). 

La Expoziția Internaţională de la Lon- 
dra din anul 1862, locomotiva „Steyerdori 
nr. 500“ s-a bucurat de un mare interes 
din partea specialiștilor, ceea ce a con- 
dus la editarea ulterioară a unui raport în 
care era descrisă locomotiva, modul de 
înscriere în curbe și în care figurau și no- 
tele de calcul aferente. Ulterior, locomo- 
tiva „Steyerdort“ a fost prezentată cu nu- 
meroase detalii constructive în diverse 
tratate de căi ferate, printre cele mai 
complete descrieri figurind cele ale ingi- 
nerilor August Perdonnet și Heusinger 
von Waldegg („Handbuch fur specielle 
Eisenbahn-Technik", 1876; de unde au și 
fost extrase planurile originale). In cele- 
bru! său curs „Traite elementaire des 
chemins de fer“ din 1865, August Per- 
donnet prezenta locomotiva tip „Fink-En- 
gerth' astfei: „La descrierea făcută asu- 
pra modului de construcţie a locomotivei 
uSteyerdort», noi adăugăm citeva detalii 
interesante reproduse din raportul so- 
cietăţii StEG asupra configurației roţilor, 
modificările aduse căii și sistemul de cu- 
plare adoptat pentru a inlesni trecerea 
prin curbe de rază mică. S-a menţionat 
anterior că locomotiva trebuia să se in- 
scrie cu ușurință in curbe cu raze de 114 
m și că greutatea aderentă trebuia repar- 
tizată pe cinci osii. Dispunind cele cinci 
osii într-un singur cadru rigid şi adoptind 
pentru roți cei mai mic diametru admisibil 
de 980 mm, -ampatamentul osiilor ex- 
treme ar fi fost de cel puţin patru metri. 
Un asemenea ampatament între osiile ex- 
treme, chiar dacă acestea se puteau de- 
plasa lateral, era incompatibil cu razele 
de curbură de 114 m. De aceea, ca și la 
locomotivele de tip Engerth, s-au divizat 
cele cinci osii in două grupe, una cu trei 
și alta cu două agii. Fiecare din aceste 
două grupe formează un tren de roți dis- 
finct și cele dauă trenuri de roți sint cu- 
piate împreună printr-un bulon de crapo- 
dină. Diametrul roților fiind de 1 000 mm, 
ampatamentul osiilor extreme ale trenului 
cu trei osii va fi de 2 212 mm, ampata- 
ment care, conform practicii, este admisi- 
bil fără inconvenient pentru curbele con- 
siderate. Acelaşi ampatament a fost 
adoptat pentru al doilea tren, care nu 
este compus decit din două osii. Una din 
condiţiile cele mai importante, pentru tre- 
cerea cu ușurință a locomotivei in curbe, 
este cuplarea adecvată intre cele două 
trenuri. Cupiarea trebuie să fie astfel ca 
nu numai cele două trenuri de roți luate 
împreună să formeze un singur vehicul, 
ci şi ca fiecare tren, luat separat, să poată 
să se plaseze în orice curbă de așa ma- 
nieră ca axa trenului să se confunde cu 
coarda arcului cuprins intre osiile sale 
extreme“. 3 

Ca principale dezavantaje ale locomati- 
vei „Steyerdorf“, Perdonnet menţiona ur- 
mătoarele:; „Locomotiva Steyerdort func- 
ționează bine, se spune, insă ea este atit 
de complicată incit întreținerea ei pare a 
fi foarte dificilă și costisitoare. Ne gindim 
deci că sistemul de leviere și de biele va 
ți — după un anumit timp de utilizare — 
tot atit de puţin satistăcător ca și 
angrenajul pe care-l înlocuieşte. Locomo- 
tiva Steyerdort are de asemenea inconve- 


nientul de a avea o greutate relati 
astiel, in timp ce greutatea loca 
este, in cazul locomotivei Engerth 
lei de căi terate NORD, de aproe 
kg pe metrul pătrat de suprafață d 
zire și incă ceva mai mică la ultir 
puri de locomotive, la locomotiva 

dori aceasta revine la 368 kg. Per 
mari, ca acelea pe care această |: 
țivă trebuie să le învingă, este sti 
de a avea de urcat un motor 

greu“. 

Previziunile reputatului speciali: 
cez de căi ferate s-au adeverit. Lo 
vele tip Fink-Engerth nu au fost 
duse decit într-un număr mic de 
plare și au fost utilizate numai | 
Oravița-Anina. |n perioada 1862— 
fost construite de fabrica de locon 
societății StEG patru locomotive, 
fost încadrate la „Type 34“ și a. 
numerele 500—503 (fig. 5) Două 
comotive au fost construite în an 
și au fost denumite „Krassowa r 
(„Crașova“) şi „Gerliste nr. 502" 
liște“, după una din stațiile de pe 

lterior, locomotivele tip Fink-Eng 
primit numerete 1401—1404 și au 
cadrate la categoria T-IV-a 
MAV-373). Din cele patru locomot. 
mele trei au funcţionat pe linia Or: 
nina pină în anul 1891 (printre el. 
comotiva „Steyerdort nr. 500"), iar 
construită în 1867, pină la începL 
colului nostru (nr. 4270) 

Deși remarcabile ca execuţie t 
locomotivele tip Fink-Engerth nu 
adoptate și de alte rețele europ 
cale ferată cu trasee montane .diti 
perioada respectivă au marcat c 
importantă în evoluția locomotive 
abur pe plan mondial și numai ca 
ţia complicată și întreținerea difi 
împiedicat extinderea ior. 

Spre sfirşitul secolului al XIX 
dată cu creșterea sarcinii pe osie, 
de șine, pe linia Oravița—Anina a 
fi utilizate locomotive cu abur cu | 
cinci osii cuplate, mult mai grele 
puternice. Astfel în perioada 188- 
au tost construite pentru această | 
către fabrica de locomotive a sc 
StEG, opt locomotive-tender tip ( 
tegoria T—!V; nr. 1301—1308, ulte 
ria 450.000) care aveau diametrul 
motoare şi cuplate de 1 118 mm, 
tea în serviciu de 51 tf şi o viteză r 
de circulație de 35 km/h (fig. 7)... 
înlocuite în anul 1929 de cinci loc 
ve-tender tip D-t (seria 
40.0001—0005), construite special 
linia Oravița—Anina, în cadrul ! 
reşițene (fig. 8). Locomotivele-ten 
concepție românească, denumite 
T-40, erau echipate cu supraincălz 
Schmidt și aveau diametrul roții 
toare și cuplate de 1100 mm, greui 
serviciu de 57 tf, viteza maxi 
40km/h şi o putere de 600 CP (44 
Locomotivele CFR 40.0001—40.0 
fost utilizate în perioada 1929- 
după care au fost înlocuite cu locc 
cu parametri superiori din seri: 
50.000, care au sporit tonajul remo 
linia Oraviţa—Anina de la 150 tf la 
Prin introducerea dublei tracţii 
abur, în perioada 1977—1978, ton 
morcat a ajuns la 400 tf. Dezvolta 
dustrială a zonei Aninei a impus, îi 
restudierea întregii situaţii şi înle 
locomotivelor cu abur prin loco 
diesel-eiectrice de 1 250 CP, seri 
69.000. Prin frumusețea peisajului 
ginalitatea lucrărilor de artă, care 
tuie cele mai vechi tunele, poduri 
ducte de pe rețeaua căilor ferate ri 
linia Oravița—Anina continuă să 
atenţia tuturor celor îndrăgostiţi 
tură, dar şi de calea ferată. Cine: 
măvara un drum în această zonă, 
bui să nu ocolească linia Oravița-— 
Deși dinspre Munţii Semenicului m 
vintul rece „Coșava”, nu va avea 
greta. Vegetaţia cu numeroase el 
mediteraneene îi va incinta privir 
traseul liniei — suspendata pe une 
țiuni de marginea prâpâstiilor — 
oferi imagini de neuitat 
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10 CLS 
20 DIM (6): DIM vie din pie 
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DIM 2(5): DIM e(s 
30 LET na0: LET aie: LET 020 
3 LET a3=0:; LET bi 0: LET b2=g: 
„ET bii=0: LET baia. 
+0 FOR imi TO 6: LET pti)=8: e 
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NEXT i 
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NEXT i 
70 LET ptâi=â: LET pa: LET p 
ymO: LET cr=0:; LET ni=0: LET kt= 
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60 LET bxla24: LET byim2l: LET 
bx2=7: LET by2=21 
9u 80 SUB 2000 
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200 LET iai 
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210 IF ptih=6 THEN LET pliate 
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»=184 AND xl t=205 AND RND,95 
THEN LET gi=i 
230 IF aia! THEN GO SUB 1650: 0 
0 Tg 309 
240 GQ SUB 1200 
IC LET iaz 
Zi0 IF INT (n/âbsnre THEN LET p 
: GQ 79 326 
315 LET ptiv16 
320 IF a2=0 AND zii AND ri 
19103 AND ti tI49 aND RND(.04 T 
HEN LET a2mi: 
33% 1F 02=i THEN GO SUE 1700: G 
î TO 400 
240 30 SUB 1200 
400 LET ieă 
205 IF ns THEN GO Tă 450 
4] IF INT în/3ien/3 THEN LET p 
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420 LET p!3 
430 60 cup 
Dia -. 
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470 IF INT în/alenie 
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480 LET prag 
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ÎNT AT 2.11" 
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L.M. BALOIU 


spectaculoasa clasa de na 
le telecomandate prevăzută de 
internaţional 


NAVIGA 


-curs este in formă de „M”. marcat 
= balize, şi se strabate, în sens con 
acelor de ceasornic, de un numar 

mai mare de ori într-un timp de 30 

scurgerea 

>metrul se porneşte 

i timpul pînă la încheierea turei în 
pentru a departaja astfel concu 

1 acelaşi numar de ture. Dimen 

e polgonului sint: 100 m 

înalțimea „M"ulu şi 

inalţimea balize: centrale faţa 

A cursa parhcipă 
mitent pina la 12 navomodele, 

se lansează şi se conduc de pe un 


din nou, mă 


Regulamentul nu permite ca 
mxiel sa îl jeneze sau să îl ciocneasca 
In cazul în care acest iuc 

concurentul 
avertisment, ia a doua aba 
este penalizat cu scaderea 
a abatere cu scaderea a 

patra ste elmunat 
yprecierea arbitrului 
CONC Ur SUN 


DaArCur su 


jiterite motive 


pnrea motorului! 


umar ătoarea 


navomodei 


s la ponton 


simularea + 


ture parcurse, viteza navomodelului 
său, precum şi eventuale comunicări 
din partea juriului de concurs. Pe 
ecran, navomodelele pilotate de calcu 
lator vor fi hgurate printr-un punct, iar 
cel pilotat de sportiv printr-o scurtă |i 
moară (de 2 puncte alaturate) pentru 
ca acesta să î poată distinge şi urmari 
ma! bine. 

La pornirea în cursă navomodeiele 
sint lansate cu viteza maxima la apă de 
câtre calculator, din dreptul locului 
marcat pe ponton. Concurentul nr. 3 
poate modifica viteza prin apasări pe 
tastele „a” (mai incet) sau „d” (mai re- 
pede)  Navomodelul accepta patru vi 
teze, notate convențional cu 1, 2, 3 şi 
4 Daca la wteza 4 concurentul apasă 
inca o dată pe „d (mai repede), moto: 
rul face pana (fapt care se afişează la 
„Comunicări”, concomitent la rubrica 
„viteză” nu se mai alişează nimic, situa 
ţie care apare la toate tipurile de pană). 
Navomodelul se opreşte şi va trebui re 

uperat cu una din bărci. Aceeaşi situa 
ție apare daca la viteza „1 se apasă pe 
tasta „a” (mai încet) 

Schimbarea direcţiei se realizeaza din 
alte doua taste, „j” pentru „la stinga” şi 
]” pentru „la dreapta” fața de direcţia 
anterioară de deplasare. Dar atenţie! 
Schimbarea de direcţie la viteza 4 a na 
vomodelulu: determină „răsturnarea“ 
acestuia, fapt comunica! de asemenea 
concurentulin în partea de sus a ecra 
nului. Din nau, navomodelul va trehu 


recupera! cu barca şi readus la pantar 
In in care navomodelul este în 
UTSi SI Nu Se acţionează îm! o tasta 
el işi va mentine atit direcţia, cît şi i 
teza  Ţastele de acţionare au fost astte 


alese încît să simuleze conctiţile de can 
postul de radioemiste avinei 
via wtezei în stinga şi a direcției 


Concurentul va mat face apei la 
barca dacă a lovit navomodelul de mal, 
cesta imohihzindu-se acolo. Evident, şi 
alte navomodele din concurs poi face 
pana, ceea ce înseamnă că barcile nu 
vor h tot timpul disponibile. Pentru pe 
nele celorlalte navomodele, de pilotarea 


sarcilor se va îngriji calculatorul, dar 
vtunci va trebui să ne ferm sa lovim 
barca, În caz contrar, va trebui să aş 


teplam ca barca sa reunaă la ponton cu 
ambele navomodele re: uperate 

Cum se piloteaza barca de salvare? 
Pentru thecare din cele doua barci. con: 
curentul are la dispoziţie cite 4 taste, 
anume. pentru barca din stinga e” = 
in Sus, „X in Jos, „s" la stinga şi 
N, la dreapta; pentru barca din 
dreapta, în aceeaşi ordine, „i, „mi ji 


Şi „k inu este greu de reținut 
i sint plasate în cruce în jurul tastei 
le de silumbare a vitezei. resper 
ue Sus”, „Jos” ş.a. se.referă 
Ai iata aceasta la modul în care con 
4 ede ecrar nu la direcţia an 
"Dlas Pentr 1 res 
[i = maia 


BOEING 767 


"9 Commercial Airplane Company 
AC) îş are secul conducerii la Seat- 
” statul Washington. Principalele ti- 
e orave pe care le produce în 
t: B 737, B 747, 8 757, B 767. 
oară incă (din 1958), B 707, 
toare, nu mai face parte din 
za si B 727, cu trei motoare. 
8 707-320 C, B 767-200ER, de 
consumă cu 32% mai puţin 
ş: are o capacitate pentru pa- 
mare cu 34 de locuri. 
C şa început activitatea în 1916. 
deține 75% din cifra de afaceri, 
+ ma nclude alte cinci companii mari 
Wee ma mici pentru calculatoare, 
=a e'ectronică, elicoptere, plus unele 
acte aerospațiale și contracte pentru 
2 La Everett (la nord de Seattle) se 
= aproximativ cite trei B 767 şi pa- 
747 pe lună. La Renton (în sudul 
u” Seattle) se produc 14 B 737 și 
8 757 pe lună. Sediul Sectorului 
+ este la Auburn, unde materia- 
ut este transformat în părți de 
are şi în alte produse Boeing. Altele 
ab-ca la Seattle, Portland (Oregon) și 
Carada in afară de construcţia de 
ae și vinzarea lor, BCAC produce şi 
te pese de schimb și deține labora- 
= toarte sofisticate pentru cercetări. 
i” 1884 ca urmare a aprobărilor Or- 
zatie Aviației Civile Internaţionale și 
amnstrației Federale a Aviației din 
A s-a extins în mod rapid: operarea 
e'stanțe lungi (EROPS) a unor 
ae cu două motoare, mai ales dea- 
ra Atlanticului de nord. Anii 
3—"1985 au fost ani de tranziţie pentru 
=-ea !a reglementările privind exploa- 
= cu aeronave avind două motoare, 
o'starte lungi. A fost o perioadă de 
'e consultări între autoritățile de navi- 
= aerană şi constructorii de structuri 
aeronave şi motoare. 
a 787 a beneficiat, la aplicarea 
> tehnologii, de experiența celor pa- 
generaţii anterioare de transportoare 
reactie: 5 218 avioane vindute care au 
ua! peste 90 milioane ore de zbor. 
mu! B 767 a zburat la:1 septembrie 
Pe distanțe lungi acest tip de avion 
'ectuat zboruri din mai 1985 (13 000 
; 'a sfirşitul anului 1986). 
est tip de avion a apărut câ urmarea 
concurențe făcute Companiei Bo- 
3 se firma europeană Airbus (A 
—500. de exemplu, s-a vindut pentru 
-a data în S.U.A), Concurența a dus 
"ae reduceri de costuri de noi tehno- 
=oi'cate la avioane, şi totuși foarte 
-ate pentru posibilităţile companiilor 
are şi care aduc mari benefticii firme- 
constructoare. 
na în prezent au fost vindute 266 B 
a 29 companii aeriene din toate păr- 
umii. mai importante fiind: Air Ca- 
a British Airways, Japan Airlines, 
0. Egyptair, Ethiopian, Kuwait, Qan- 
TwWA. Varig, Avianca etc. 
757 poate zbura fără escală, plin cu 
=ger!, aproximativ 10 000 km. Flexibi- 
= în schimbarea numărului de locuri 
uri permite o adaptare la cereri, în 
= şi de sezon. Diametrul interior 
: ce 47 m, Uşa compartimentului 
30 din partea din faţă are o lărgime de 
4 cm — lărgime maximă faţă de ceie 
a avioanele mari construite astăzi. B 
poate transporta obiecte cu o densi- 
pină la 360 kg/m3. Operația de încăr- 
> a conteinerelor și paletelor este me- 
zată în întregime, o persoană putind 
trola încârcarea și descărcarea. 
oua tehnologie este prezentată prin 
eriale de construcție compozite și 
e foarte rezistente și mai ușoare. 
u îmbunătăţit astfel performanțele ari- 
” M'csorarea greutăţii contribuie la o 
mare eficiență de operare. Tabloul de 
3 dispune de o electronică digitală 
*pietă şi sisteme computerizate care 
—! operarea în siguranță cu echipaje 
„ste din doi piloți. 
upă cum reiese din tabel, avioanele B 
-200 şi 767-300 au motoare și sisteme 
Pot folosi aceleași echipaje. Se 
t= alege între trei tipuri de motoare, 
jre $!: cu consum mai redus de com- 
tibi! Cele două variante ale B 767 se 
adrează în normele din Anexa 16 la 
enția privind aviația civilă internaţio- 
corespund cerințelor F.A.A. pri- 
omotul pe care îl produc. Con- 
înii FA.A., AC 120-42 pot opera 
țe lungi 120 de minute la viteza 
azieră fară un motor în stare de 


"une 


igital a fost realizat 
te 1 000 piloți de la 


e 
e şi a mai multor 


instrumentelor de bord includ hărţi ce 
apar pe ecran și date despre vreme. Pe 
ecranele cu tuburi catodice sint indicate 
color informaţii despre motoare și siste- 
mul de alertare a echipajelor, mărind eti- 
ciența la postul de pilotaj. Intreținerea se 
face mai ușor, vizibilitatea este mai bună 
și iti po din cabină mai redus. Cabina 
echipajelor la B 767 este în esenţă simi- 
lară cu cea de la B 757. 140 de micropro- 
cesoare şi calculatoare îi permit acestui 
tip de avion să zboare automat de la de- 
coiare la aterizare. 

La producerea B 767 participă 1300 
furnizori, acesta cuprinzind aproximativ 
3 400 000 părți. Zborul automat, instru- 
mentele de zbor, sistemele de navigaţie 
includ un triplu pilot automat, un sistem 
de referinţă inerţială, un atenuator dubiu 
de deviere, un sistem computerizat de 
conducere a zborului etc. Carcasa avio- 
nului a fost testată pentru 40 de ani de 
folosire în serviciul companiilor (100 000 
zboruri în 100 000 ore, timp de 19 iuni). 
Au apărut mici probleme care au fost co- 
rectate. 

Reducerea consumului de combustibil 
se datorează în parte anvergurii mari a 
aripilor, care măresc eficiența aerodina- 
mică. Volumul carburanţilor este mai 
mare în aripi, ceea ce permite zboruri pe 
distanțe mari. 

Principala diferenţă în privința sistemu- 
lui electric dintre B 767 echipat pentru 
distanțe lungi și B 767 folosit pe distanțe 
mai scurte (ca și la B 757) o constituie 
adăugarea unui generator hidraulic în le- 
gătură cu motorul (HMG), care are capa- 
citatea de a asigura funcţionarea instru- 
mentelor de navigaţie și comunicaţii dacă 
nu s-ar putea folosi celelalte generatoare 
electrice (două de la motoare și unitatea 
de forță auxiliară — APU). Alte trei dife- 
rențe ia avioanele echipate EROPS sint: 
sistemul APU îmbunătăţit, o mai bună ca- 
pacitate de combatere a incendiilor la ca- 
leie de mărturi și un monitor care permite 
personalului de întreținere să controleze 
răcirea la părţile electronice cheie din ca- 
bina echipajelor și dispozitivele electrice. 
Pină acum nu au fost incendii în compar- 
timentul cargo, pierderi sau reduceri în 
sistemul de răcire al echipamentului elac- 
tronic în peste 1 300 000 ore de zbor. 

Buna redundanţă la B 767 îi furnizează 
avionului un înalt nivei de capabilitate la 
apropiere și aterizare chiar dacă unele 
echipamente nu funcţionează. Poate ate- 
riza pe orice fel de vreme (categoria a 
l-a sau a Ill-a), chiar dacă unul dintre 
sisteme este inoperant. De exemplu ateri- 
zările automate pot fi efectuate cu unul 
sau două generatoare de la motoare în 
stare de nefuncționalitate, cu un sistem 
hidraulic sau cu un motor oprit. Oricum, 
avioanele cu două motoare și operare 
EROPS au o configuraţie care să permită 
un nivel de redundanţă și siguranţă cel 
puţin !a fel de bune ca acelea de la avio- 
nale cu trei sau patru motoare pentru dis- 
tanțe lungi. După observaţiile operatori- 
lor, la avioanele moderne cu două mo- 
toare este nevoie de mai puţină întreţi- 
nere decit la cele cu trei sau patru mo- 
toare, dat fiind în primul rînd numărul 
mai redus de motoare, care sînt de dată 
mai recentă (după 1980). Majoritatea 
avioanelor cu trei și patru motoare pentru 
distanțe mari au fost proiectate între 
1950—1980 

in continuare se fac noi încercări de 
îmbunătăţir ale performanțelor avioane- 
lor Boeing, mai ales la cele cu două mo- 
toare pentru o operare peste 120 de mi- 

e la viteză de croazieră cu un motor 


Principalele caracteristici ale celor două variante B 767-200 și B 767-300 sint: 
767-200 767-300 


Greutatea maximă — în kg 


la decolare 175 542 184 614 
129 275 145 151 
117 995 130 636 

83 462 89 812 
PW 4000 P'W 4000 
CF 6-80 C2 CF 6-80 C2 
RB211-524Q RB211-524 H 
91039 | 91 039 

111,3 

86,9 

81.4 
48,51 m 
47,57 m 
18.82 m 


15,87 m 
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intre multiplele tipuri de aspiratoare de praf pro- 

-= de industria noastră de profil, magazinele şi 
-- oanele de specialitate ale comerțului de stat vă oferă 
-pre alegere următoarele: AP 20 S, AP 21, AP 10 şi AP 
"0 E, practice şi utile în orice gospodărie. 


Caracteristici tehnice: 


— putere de absorbţie mărită: 500 W pentru AP 20 
5 și AP 21; 600 W pentru AP 10 şi APE; 

— permit refularea verticală a aerului, înlăturind 
---fe! posibilitatea de împrăştiere a prafului de pe su- 
prafețe încă necurățate; 

— se manevrează uşor datorită celor două roţi, plus 
roata pivotantă; 

— se poate utiliza priza de alimentare cu tensiune 
ra impaâmiîntare, aspiratoarele fiind construite în clasa 

l-a de protecţie; 

— capacitate sporită de înmagazinare a prafului; 

— echiparea cu saci de hirtie colectori permite o 

“ploatare igienică a aspiratorului; 

— forma constructivă este atrăgătoare şi în culori 
placute; 

— Ap 10 E dispune și de reglare electronică a tura- 
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— perie complexă cu funcțiuni multiple pent 
curăţarea suprafeţelor plane; 

— perie triunghiulară pentru bibiiotecă, mob 
etc.; 

— duză îngustă pentru spaţii greu accesib 
(calorifere etc.); 

— duză lată pentru tapițerie, îmbrăcămin 
groasă etc.; 

— un tub flexibil; 

— două bucăţi ţevi prelungitoare. 

Piese de rezervă: 3 şi respectiv 4 saci hirtie : 
tru; 2 perii cărbune. 


Accesorii: 


AP 10 şi AP 10 E dispun de un indicator de u 
plere a sacului pentru înlăturarea suprasolicită 
motorului, prelungind durata de viaţă a produ: 
lui. 


Termenul de garanţie pentru toate tipurile 
aspiratoare este de 6 luni de la data cumpără 


Preţul aspiratorului AP 20 S este de 950 lei; ; 
21 costă 990 lei; AP 10 costă 1 300 lei, iar AP 10 
costă 1 560 lei. 


NĂSTASE EMANUEL. Buziu. Des re 
„sta roastră se vnge toarte bine, exista 
ne abonamente (raportat la tiraj) 
Maorntatea cititorilor ne solicita materiale 
spectaculoase. avioane şi nave celebre. 
bimdate sau rachete. toate insoțite de 
'axte atractwe De aceea nu putem pu- 
ca numai planuri, la fel de bine cum nu 
se po! publica numai povești. Reţinem 
deea de a publica un DAC-turbo. 
BĂDICA DORU, CALAFAT. vom cauta 
pianuri pentru autovehiculele de tabrica- 
"a românească cu cit mai multe detaiii 
COMAN CRISTIAN, București. Planurile 
2+'onului solicitat au fost publicate în nu- 
—arul 4/1987. Nu deținem decit fotografii 
ze minisubmarinelor din clasa X și citeva 
senițe nesemnificative Daca vom gasi 
setali suplimentare. vom incerca sa le 
publicam 

GĂINĂ CODRIN, Sir. Șoimului 30, Ba- 
câu, dorește să corespondeze pe teme de 
aviație Cauta numerele revistei noastre 
aparute în 1984. În timpul celui de-al doi- 
sa razboi mondial au fost experimentate 
averse modele de elicoptere, de câtre 
ambele tabere, insă nu au devenit opera- 
'e. Aveţi un Boeing în acest număr. X 
'5 a deținut la vremea respectiva mai 
multe recorduri mondiale. 

HORGA MARIUS, AVRAM IANCU, SAL- 
TELECHI VALER și TODEA MARIUS, Tg. 
Mureș. Vom solicita colaboratorilor noştri 
un simulator de zbor pentru aeromodele 
- Basic. chiar dacă îl vom publica în se- 
ral 

LAURENŢIU MANOLACHE, Tulcea. Am 
primit de la colaboratorii noștri planurile 
unui aeromodel captiv de demonstraţie. 
E! işi așteaptă rindul pentru publicare. 
CIULINARU DANIEL, Galaţi. B 52 și Zero 
sint în atenţia noastră pentru a fi publi- 
cate 

LAIBER CRISTIAN, Piteşti. Pentru a 
publica un material, acesta trebuie să fie 
dactilografiat ia două rinduri şi sa conţină 
desenele în tuş pe hirtie sau calc și, 
inainte de orice, să fie de bună calitate. 
Nu publicăm construcţii electronice spe- 
etice modelismului decit dupa ce acestea 
au fost construite și prezentate redacţiei 
tuncţionind. 

POPESCU BOGDAN, Drumul Taberei 81, 
bi. TD 3, ap. 16, București, cod 77432, 
sector 6, doreşte sa corespondeze pe 
teme de aviaţie. 

FICARD MIRCEA, Gh. Gheorghiu-Dej. 
Planurile navetei spaţiale au apărut în re- 
„sta „Tehnium“ în cursul anului 1982. 
Adresaţi-va oficiului poștal de care depin- 
deți 

PODARU MIRCEA, Aleea Șt. Gheorghiu 
18, cod 71 274, București, tel 33 39 04, 
caută amatori pentru construcţia de loco- 
motive funcţionale scara 1:20, aflind pla- 
nurile. Este interesat în schimburi și co- 
respondenţă pe teme feroviare. 
ANDREI DANIEL, Cimpina. Adresa solici- 
tată de dv. este: Clubul Sporturilor Tehni- 
co-Aplicative, Aleea Mateloţilor 4, sector 
*. București. 

RACZ KAROL, Str. Pinului 52, Mediaș, 
3125, jud. Sibiu, dorește sa corespondeze 
pe teme de aviație şi automobilism. 2. Nu. 
BIBIAI ERVIN RICHARD, Gh. Gheor- 
ghiu-Dej. Primul bric Mircea a fost publi- 
cat în nr. 1 al revistei, iar celălalt in nr. 
3/1986. 

SIMOIU DUMITRU, Călărași. Vă mulţu- 
mim pentru aprecieri. Fotogratii inedite 
ale crucişătorului Elisabeta ar fi formida- 
bile, mai ales că anul acesta se împlinesc 
100 de ani de la intrarea sa în dotarea 
marinei române. 

HULUBESCU GHEORGHE, București. 
Dv . în calitate de ofițer mecanic de avia- 
vea (r), sinteți în măsură sa apreciaţi 
obiectiv prezentarea evenimentelor pe 
zare le-aţi trait. Vă mulţumim pentru 
aprecieri. 

STERE ȘTEFAN și IULIAN, București. Nu 
ne ramine decit să adresâm, în numele 
2 . tuturor cititorilor care posedă pianu- 
"e şi notița istorică a primului metrou 
an lume şi a trenului japonez de mare vi- 
'eza Shinkansen, să intocmeasca un ma- 


terial pentru a îi publicat 

MORARU MARIUS, Brașov. Intenționam 
să publicăm in continuare avioane din 
dotarea Corpului Aerian Român din cel 
de-a! doilea razboi mondial. Apreciem 
inițiativa dv. de a contribui cu fotografii 
inedite şi eventual planuri. 

POP SERGIU MIRCEA, Cluj-Napoca, Nu 
de mani planurile solicitate de dv. 
CĂPRIOREANU MARIUS, București. 
Dupa cum aţi vâzut, o parte dintre solici- 
tările dv. au fost satisfacute. Celeialte pe 
parcurs 

MALIŢA FLORIN, Sibiu. Vom continua să 
publicam planuri de submarine, inclusiv 
nucleare. 

COCOROIU DANIEL, Drobeta-Turnu-Se- 
verin. Vă sfâtuim să va înscrieţi in cercul 
de automodele de la casa pionierilor din 
oraşul dv 

STOIAN ADRIAN, Braşov. Cererea dv. va 
fi rezolvată foarte curind. 
GAVRILESCU ȘTEFAN, București. Nu 
deținem planurile solicitate. 

BLAGA CLAUDIU, Str. independenjei 84, 
bl 253, sc. A, ap. 1, Brașov, tel 69083, 
oferă la schimb sau vinde set de trenulej 
electric Jouet-Ho, locomotivă BB 17085 
şi trei vagoane. 

DUMITRESCU MIHAI, Str. Ceairului 1, bl. 
J9, sc. C, ap. 21, sector 3, cod 74634, Bu- 
curești, tel. 30 36 66, oteră la schimb nu- 
merele 1/983, 1, 2, 4/1984, 4/1985, 2, 
3/1986 şi 4/1987 contra planuri ale avioa- 
nelor Grumman Avenger, P 38 Lightning 
și P 5! Mustang. Vă sfâtuim să debutaţi 
cu o macheta statică. 

CRISTEA VASILE, Ciorogiria IAR-ul 80 
din carton era un material original şi nu 
preluat din alte reviste. Am fi bucuroși să 
mai primim la redacție astfel de mate- 
riale, dar de atunci ne-au sosit numai pa- 
gini decupate din reviste strâine. 
TESCARIU DORIN, Turda. Ne bucură ce 
rerile dv. pentru ca ele confirmă progra- 
mul de planuri al redacției. Aşteptaţi. 
MUREȘAN IANCU, Tg. Mureș. Rom- 
bac-ul a apărut in primul numar al revis- 
tei. 

PAVELESCU COSTEL, București. Desi- 
gur, planurile MONITOR-ului ar interesa 
mai mulţi cititori, dar noi nu deţinem încă 
planuri suficient de bune. 

BALTĂ EMIL, Str. Bogdan Dragoș 282, 
5500, Roman, doreşte sâ achiziţioneze o 
colecție completă de reviste Modelism și 
să corespondeze pe teme legate de ex- 
plorâri!le subacvative. 

CIHODARU ANDREI-RADU, laşi. Con- 
sultind colecția revistei noastre, veţi găsi 
toate materialele solicitate. 

NISTE MIHAI, București. Nu deținem pla- 
nurile solicitate. 

VASILE GABRIEL, Galaţi. Materialul tri- 
mis de dv. dublează pe acela publicat în 
acest număr la rubrica „Automobile cele- 


bre”. 

ZAHARIA NICUȘOR LAURENȚIU, Roşio- 
rii de Vede. Nu deţinem planurile loco- 
motivei seria 142. 

BOIAN RADU, Brașov. Lista dv. poate îi 
publicată în următorii cinci ani, cite un 
avion pe număr. Oricum, primele două au 
apărut deja. 

FLOREA MIHAIL, Bucureşti și OTvOS 
ISTVAN, Tirgu-Seculesc. Am transmis 
cererile dv. autorilor menţionaţi. 

PAPP IOSIF, Str. Eratte Grigore 10, Ora- 
dea, 3700, Bihor, caută numerele 3. 
4/1985 şi 1, 2. 3, 4/1984.- 

MAȚUC NICOLAE, Suceava, Pentru a va 
satisface curiozitatea vă sfătuim să cum- 
pâraţi Almanahul „Știința și tehnică“ ce 
va aparea in cursul acestui an 
NICOLIN MĂGĂRAN, Dr. Taberei 44 A, 
bl. Z 132, sc B, ap. 59, sector 5, Bucu- 
e m dorește sâ corespondeze şi sa faca 
schimburi de planuri pentru maşini de 
curse. 

CHIŢU MARIUS, București. Vom publica 
în curind o nava pe pernă de aer de con- 
strucţie româneasca. 

PETRE HORAȚIU HARRY, Constanţa. Nu 
cunoaștem detalii cu privire la mașina cu 
transmisie prin convertizor sonic. prezen- 
tata de George Constantinescu la expozi- 
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ţia de la Longra din 1927. dar am fi incin- 
taţi să-i publicam planurile şi povestea 
Orice contribuție este binevenita 
IONESCU IULIAN, Giurgiu. WASA este o 
navă deosebit de frumoasa, dar imposibil 
de ahordat de câtre incepâtori datorita 
marelui numar de sculpturi de la bord. 
DONGA MIHAI, Oțelu-Roșu. Culorile 
avionului de pe spatele nr. 4/1987 sint 
originale. Prezentarea unui portavion, fie 
el şi foarte „mic”, este foarte dificila, de- 
oarece formatul revistei nu permite decit 
publicarea unor planuri la o scară foarte 
mare (1:400—1:1 000). 

APOSTOLESCU DORU, Buzău Bismark 
și Tirpiz au fost două nave foarte tru- 
moase din punct de vedere arhitectural. 
Daca ţinem seama de faptul câ au avut o 
lungime de peste 200 m, in revista noas- 
tra nu ar putea fi prezentate decit planuri 
pur informative, asemânâtoare celor pen- 
tru Yamato. Este preferabilă ideea dv. de 
a publica nave cit mai simpie şi uşor de 
realizai. 

BECAŢĂ LAURENȚIU, Roman. Pianurile 
submarinului Delfinul sint pregătite și işi 
aşteapta rindul pentru pubiicare. În ace- 
eași situație este şi distrugătorul RM. 
HRIŢULEACU DORU, Botoșani. Nu cu- 
noaştem incă nici un modelist care a rea- 
lizat macheta unei locomotive cu aburi 
funcţională. Scheme „teoretice” probabil 
că există și poate am putea sa gâsim şi 
noi, dar așteptâm o construcție. Reţinem 
ideea de a publica planurile primelor lo- 
comotive. 

RUSU IOAN ADRIAN, Str. Frăsinet, mil- 
cro 3, bl. 10, sc. B, ap. 21, Buzău, caută 
numerele din anii 1983-1984. Nu exista 
deocamdată nici o întreprindere romă- 
nească producătoare de machete de 
avioane sau nave din material plastic. 
BRANIȘTE ALEXANDRU, MUNTELE 
CLAUDIU, Pitești. Avem în pregâtire şi 
un avion cu decoiare verticală și o navă 
pe pernă de aer. 

PERȚACHE BOGDAN, Săcele. lahtinyui 
de croazieră a ciștigat foarte muită popu- 
laritate prin frumoasele cărți publicate de 
Radu Theodoru. Am dori și noi să publi- 
câm pianurile unei nave celebre de acest 
tip, dar nu deţinem încă planuri de toarte 
bună calitate. Vom reveni cu un trimaran 
de curse. 

GRECU BOGDAN, Tulcea. După cum ve- 
deţi, aveţi Hurricane in acest numar. Ce- 
lelalte avioane solicitate iși aşteapta rin- 
dul spre publicare. 

DANIELOPOL IOAN DANIEL, Bucureşti. 
Puteţi găsi elicopterui Mi 6 sub formă de 
model din materia! plastic pentru asam- 
blare la marile magazine de jucării. 
FILON MARIUS, Săcele. Ţinind seama de 
pasiunea dv. pentru electronică, va sfa- 
tuim sa vă abonaţi la revista „Tehnium". 
PETRESCU CONSTANTIN, Sir. Călugă- 
reni, bl. 1, sc. A, ap. 6, Bacău, este intere- 
sat în procurarea numerelor 1-—13 ale re- 
vistei noastre 

POPA ADRIAN, Tălmaciu, jud. Sibiu, Str. 
Cibinului 13, cod 2418, dorește numerele 
apârute in 1983 şi 1984. Oferă la schimb 
numere din 1986 și 1987. 

COMAN CRISTIAN, HRĂSULESCU FLO- 
RIN, București. Mustang-ul va aparea în 
unui dintre numerele imediat urmatoare 
ale revistei. 

MARTON TIBERIU, Sălaj. Construcţia 
motoarelor termice pentru aeromodale 
necesită utiiaje şi pregătire speciala. vă 
sfâtuim să incercați achiziționarea unui 
motor din comerț (atunci cînd se gasesc) 
sau să vă inscrieţi la un club sportiv sau 
la casa pionierilor. 

RUSU CRISTIAN, București. Nu am pri- 
mit deocamdată la redacție planuri de lo- 
comotive moderne, dar probabil ca vom 
primi. 

MIHAI GRIGORE, Tecuci. Singurele staţii 
de telecomanda disponibile pentru ama- 
torii neatiliaţi la clubur: sint cele de fabri- 
cație sovietică, tip Pilot și Supranar. cu 
prețuri cuprinse între 1 800 și 6 200 lei. 
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„VIDRA" — velier clasa 1-me 


Coasteie sini poziționate ast!el: A 
mm de prova țeste baza fenderului) 
55 mm, iar celelalte cu pasul 94,5 

Lestui, cu geometria de 2,600 kg 
gimea de 250 mm. Virtul lestulu: as 
84 mm in laţa bordului de luga ai ds 
rului. 

Informaţii: A.S. AERONAUTICA 
18-84. BUCUREȘTI - 71500 


ing. MIRCEA KIRIȚE 


ROMPRESFILATELIA, export-import presă, 
PO Box 12201 București, Calea Griviței 64—86! 
telex 10376. MODELISM — ISSN 42431. 


Redactor-şef: ing. IOAN ALBESCU 
Redactor-şei adjunct prof. GHEORGHE BADEA 


Tiparul executat la 
Combinatul Poligrafic 


Ț .—. > 


MODELISM, Piaţa Sciînteii 1, cod 79784, Bucureș 


Revista poate fi găsită la poz 
ţia 86 in catalogul presei edita! 
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